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Titelbild

Dieser Nahguterzug 64 359 durchféhrt an einem schonen Fruhlingstag einen Viadukt bei Schiegel.

Foto: M. Malke, Leipzig

Riicktitelbild

Zur Zeit der Aufnahme (August "78) war die Lok 503657-9 im Bw Salzwedel smaomurt. wurde aber in-
zwischen ins Bw Hilbersdorf umgesetzt. Hier befahrt sie die sel hende Bricke bei
Vahlsdorf (Strecke 740} — ein anregendes Motiv fur den Mcaallelsenbahner Die Brucke uberspannt den

Kanal in fast 45°.

Foto: H. Constabel, Magdeburg
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MICHAEL KETTING, Lengenfeld

Zur Anwendung des Internationalen Einheitensystems

Ab 1. Januar 1980 sind entsprechend einer RGW-Stan-
dardisierungsempfehlung /1/ in allen natur- und technik-
wissenschaftlichen Veroffentlichungen nur noch Einheiten
des , Internationalen Einheitensystems* (SI) anzuwenden.
Dazuist auch die Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* durch
eine entsprechende TGL verpflichtet, und deshalb scheint es
erforderlich, einige fiir Modelleisenbahner besonders wich-
tige Einheiten des Internationalen Einheitensystems zu er-
lautern.

Das Systéme Internationale d’Unites (Abkirzung: SI; Uber-
setzung: Internationales Einheitensystem) ist bereits 1954 in
Paris wahrend der 10. ,Generalkonferenz fir Mafl und
Gewicht" beschlossen worden. Zur Vereinfachung, Ver-
einheitlichung und zum besseren Verstandnis internationa-
ler wissenschaftlicher Ergebnisse und Veroffentlichungen
aber auch zur Verbesserung und effektiveren Gestaltung
wissenschaftlich-technischer, ckonomischer u. a. zwischen-
staatlicher Beziehungen sind diesem Beschlufl zufolge die
Mitgliedsstaaten der Meterkonvention! verpflichtet, der
Einfahrung der Sl-Einheiten Gesetzeskraft zu verleihen.
Dieser Verpflichtung hatdie DDR bereits 1968 mitder , Tafel
der gesetzlichen Einheiten® /2/ Rechnung getragen. Aller-
dings waren darin eine ganze Reihe historisch entstandener,
eingeburgerter Sl-fremder Einheiten weiterhin zugelassen.
Gerade um die Ablosung dieser ,alten", oft sehr haufig

benutzten, Einheiten aber geht es bei der Durchsetzung der -

SI-Einheiten!

Die ,,Tafel der gesetzlichen Einheiten* wurde durch die im
Juni 1975 im Entwurf eingefuhrte TGL 31548 /3. Gber die
.Einheiten physikalischer Groflen" abgelost. Gleichzeitig
sind fir die Anwendung der meisten SI-fremden Einheiten
bestimmte Ubergangsfristen festgelegt worden, die in der
Regel 1980 enden. Nur einige sind zunachst noch unbefristet
zugelassen, da z. T. nochinternationale Beschlusse getroffen
werden mussen. Physikalische GroBien sind auch fur Mo-
delleisenbahner von Bedeutung, hauptsachlich bei der An-
gabe von technischen Daten der Modelle bzw. des Vorbilds,
bei der Berechnung elektromechanischer bzw. elektroni-
scher Schaltungen u. a. m. Trotzdem kann im vorliegenden
Beitrag nicht auf alle Probleme. die zum Verstandnis des
Internationalen Einheitensystems erforderlich sind, ein-
gegangen werden. Hierzu sei auf die zahlreich vorhandene
Fachliteratur verwiesen /4/, 15/, /6/, [T/, /8.

('bersicht aber die Einheiten des Internationalen Einheitensystems (S1)

Nur soviel zum besseren Verstandnis:

Soll eine physikalische GroBe® gemessen werden, so ist fest-
zustellen, wie oft eine als Einheit vereinbarte Grofe gleicher
Art in der zu messenden Grofe enthalten ist. Dazu folgendes

Beispiel:
I-62A Einheit 1| A
I-= 6200 mA Einheit 1 mA.

Hieraus ist erkennbar, dafl die physikalische Grofle un-
abhangig von der zugrundeliegenden Einheit ist, nicht aber
der Zahlenwert!

Gleichartige physikalische Grofien werden in ihrer Ge-
samtheit als ,,Groflenart” bezeichnet. Derartige Grofenar-
ten sind z. B. die Lange, Masse, elektrische Stromstarke,
Leistung. In Lehr- bzw. Fachbichern und ¥achzeitschriften
werden sie meist mit Kursivbuchstaben-dargestellt®.

In jedem System physikalischer Grofen existieren Gro-
Benarten, die sich nicht auf andere Grofenarten zuruck-
fuhren lassen. Deshalb werden sie als Grund- oder Basis-
groBlen bzw. -groBenarten bezeichnet. Im Internationalen
Einheitensystem gibt es 7 solcher BasisgroBen (von denen die
ersten 5 fur den Modelleisenbahner von besonderem Inter-
esse sind):

Lange |

Masse m

Zeit t

elektrische Stromstarke [

Temperatur T

Stoffmenge n

Lichtstarke I,.

Alle anderen Groflenarten bezeichnet man als ,abgeleitete
Grofienarten”, well sie sich aus den Basisgroflenarten ab-
leiten lassen bzw. auf sie zurickfithrbar sind.

! Bei der Meterkonvention handelt es sich um ein 1975 in Paris geschlossenes
Abkommen mit dem Ziel, das metrische System 7u vervollkommnen und all-
gemein emnzufihren.

* Physikalische Graflen sind qualitativ und quantitativ eindeutig besimmbare

Merkmale von Objekten (Gegenstanden. Pr 1. Zustanden)
' Beispiel:
Grofenart: Lange |
(kursiv) Masse m
elektrische Stromstarke T
Einheiten:  Meter m
(gerade) Kilogramm kg
Ampere A

Grofenart

Sk-Einheit Definition
Benennung Kurzzeichen Bemerkungen und Hinwetse zur Umrechnung auf
(weitere gebrauchliche oder auch in der Literatur gelegentiich
uhliche noch zu findende Sl-fremde Einheiten
Einheiten)
Raum und Zeit
Léange | Meter m 1 m ist glewch 1650 763,73 Wellenlangen der orange-  Fur Modelleisenbahner ist oft die Umrechnung von
(BasisgroBen- (Basis- {(pm. ~m, um. farbenen Spektrailinie des Nukleides Krypton 86. Meilen (bes. in der Geschichte der Eisenbahni inter-
art) einheit) mm, cm. dm, {Die vielen bekannte Festlegung des Meters als essant; einige wichtige Umrechnungen seten hier
km) Abstand der Mittelstriche aufl dem Urmeter in gegeben:
Paris ist seit 1960 nicht mehr gultig.) ® | quss. Meile TWerst  T476.6 m
1 nordt. Meile (um 18861 - 75327 m
| engl. Landmetle - 1608 m
. 1 dt. geograph. Meile « 742! 5m
(1 Seemeile linternat.] - 1852 mi
Flache A Quadratmeter m*' 1 m? ist die Flache eines Quadrates von der Seiten- @ | Ar(a)= 100 m~
(um-. mm-* lange Il m | Hektar tha) - 10° m"
em?, dm® km* Im*= Imm (Das Hektar behalt auch weiterhin Gultigkeit)
Uolkimen V Kubik. m' 1 m" ist das Volumen cines Wurfels von der Kan. ® | Registertunne (RTY 2,832 m"
meter (mm* cm? tenlinge | m.
dm®. km" Immm

1 mt

66

.DER MODELLEISENBAHNEHR I v



Ubersicht uber die Einheiten des Inter len Einheitensystems iS1)
Grollenart SE-Einheit Defimtion
Benennung Kurzeichen Bemerkungen und Hinwerse zur Umrechnung auf
(weltere pebriuchhche oder auch in der Literatur gelegentlich
abliche noch zu findénde Sl-fremde Einheiten
Einheiten)
Ebener Radiant rud | rad ist der ebene Winkel zwischen swei Kreis- {Das Grad behalt auch weiterhun Gultigkeit)
Winkel (urad, mrad) rudien, die aus dem Umfang einen Bogen von der
v Lange des Radius des Kreises ausschneiden.
lrad= Imm(- 1)
Zeit t Sekunde % 1 5 ist die Dauer von 9 192631 770 Perioden der Fur die Angabe der Uhrzeit wird empfohlen, die
(Busis- (Basis- (ns, ps, ms. Strahlung des Nukleides Zasium 133. Zeiteinheiten hoct llen. Bsp.. T 30mm 4
grofenart) einheit) ks) (Bis 1967 gall die astr ische Definition der (Bei der Zeitangabe in Fahrplanen wird voraussicht-
ZeiL) lich die bisherige Schreibweise 7.30 beibehalten.)
® | Minute (min) - 60s
1 Stunde (h) = 60 min - 3600 s
| Tag (d) =24 h = 1140 min - B6400 s
(mun. h, d behalten auch weiterhin ihre Gultigken;
auBerdem sind die Kalendereinheiten Woche.
Monat und Jahr zulassig )
Die Kurzbezeichnungen sec bzw. sek sind nicht
mehr zulassig!!
Frequenz £ Hertz Ha | Hz ist die Frequenz emnes periodischen Vorgangs @ | min - 1,667 10 “Hz
(kHz, MHz, GHz)  der Periodendauer 1 s. Lh- 277810 ‘Hz
1Hz =15 <1s! (Us, Umin = 1 min und U h - 1 h sind weiterhin
ubliche Einheiten) ‘
Geschwin- Meter je ms 1 mus ist die Geschwindigkeit eines gleichformig @ Immin- 16610 ~ms
digkeit Sekunde bewegten Korpers. der in | s den Weg 1 m zunick- Imh- 277810 *ms
v legt. lkmh 0278ms
tm min, m h und kmh sind weitere ubliche Einhel-
ten)
Beschleu- Meter je mis® 1 ms* ist die Beschleunigung vines Korpers, dessen  Eine Beschleunigungsangabe bel Kraft- und Schie-
nigung Sekunde- (emes’) Geschwindigkeit sich wahrend der Zeit 1 s gleich- nenfahrzeugen erfolgt oft in
a quadrat mibig um | m.s andert. ®lkmh 's '~ 136ms* 0278ms”
Mechanik
Masse m Kilogramm ki Das Kilogramm ist die Masse des internationalen Das Kilogramm ist die einzige Basiseinheit mit Vor-
(Basis- (Basis- (g, mg. Mg) Urkilogramms in Paris. satz. Teile und Vielfache mussen von der Einheit
groBenart) einheit) Gramm (g) gebildet werden!
® | Gramm (g) - 10 kg
1 Tonne (t) = 1 Mg - 1000 kg
(Die Bezeichnung Tonne behalt auch weiterhin
thre Gultigkeit)
Ungultig. bereits scit 1868 ('), sind die Einheiten
Zentner (Ztr - 50 kg) und Plund ( - 500 g) !
Kraft F Newton N 1 N ist die Kraft, die einem Korper der Masse Lkg  Die Umstellung von Kilopond auf Newton bereitet
(uN. mN. kN, in der Wirkungsrichtung der Kraft die Beschleuni-  offensichtlich die meisten Schwierighkeiten. Dies ist in
MN) gung | m/s” erteilt, erster Linie auf den unrunden Umrechnungsfaktor
IN Imkgs - suruckzufuhren:
® | kp  DB0665 N
Im allgemeinen wird 1 kp 981 N angenommen. Der
Fehler betragt hierbes 0.34" ., Ist eine grofllere Ab-
weichung moglich (Fehler - 29%), so ist auch die
Umrechnung 1 kp = 10 N vertretbar.
(1 Pond |p] - 0.981 10 *N)
Kraft- Newton- Nm | Nm ist das Moment, das eine Kraft von I N an ® lkpm 98I Nm -~ I0Nm
moment M meter (mNm, Nem., einem | m langen Hebelarm erzeugt | kp ¢m - 0.0981 Nm - 0.1 Nm
kNm) INm Imkgs - Ipem 9BL10 *Nm - 10 *Nm
Arbeit W, A Joule J 1J 15t die Arbeit, die verrichtet wird, wenn sich der  Hierbei 1st wichtig daraufl hinzuweisen, dafl Arbeit,
Energic W, E  (gesprochen:  (mJ, kJ, MJ, Angriffspunkt der Kraft | N um 1 m in Richtung Energie und Warmemenge in der gleichen Einheit
ul GI.TH der Kraft verschiebt. gemessen werden (vgl. auch GroBenart War-

Hranz. ) 1J INm 1Ws Imikgs - memenge). Bei der Anwendung ist es jedoch oft
zweckmaBig. mechanische Arbeit in Nm, Energie
bzw. Warmemenge in J und elektrische Arbeit in Ws
anzugeben (vgl. Formel mittlere Spalte).
® | Wattstunde (Wh) - 3.6 kJ

1 Kilowatistunde (kWh) - 3.6 MJ
1 Kalorie (cal) (= 4.1868 J) - 4.19J
1 Kilokalorie (kcal) = 4,19 kJ
1 Kilopondmeter = 881 J 10J
! (Nur die Einheiten Wh, kWh. MWh, GWh und TWh

sind weiterhin ablich!)

Lewstung Watt w 1 Watt ist die L eines gleichmabig ablauf, ® lkpms - 981 W

P (uW, mW. kW, den Vorgangs. bei dem in | s die Arbeit 1J verrich- 1 keal s = 419kW

MW, GW) tet wird. Il kealh- LIEW

IW=1Js=1m"kgs *

| Plerdestarke (PS) = 7355 W 0.7355 kW

Elektrizitat und Magnetismus

Elektrische
Strom-
starke [
(Basizgros-
senart)

Ampere
(Basis-
emnheit)

(nA, gA. mA,
kA)

1 A ist die Starke eines konstanten elektrischen
Stroms durch zwei parallele Leiter. die den Ab-
stand 1| m haben. und zwischen denen die durch
den Strom hervorgerufene Kraft je | m Lange
210 ° N betragt.

~DER MODELLEITSENBAHNER" 3 1980



Ubersicht itber die Einheiten des Int ti Einheitensy ish
Grolenart SI-Einheit Definitiun
Benennung Kurzzeichen Bemerkungen und Hinweise sur Umrechnung auf
(weitere pebrauchliche oder auch in der Literatur gelegentlich
ubliche noch zu findende Sl-fremde Einheiten
Einheiten)
Elektrische Coulomb c 1C ist die Elektrizitatsmenge, die in 1 s bei einem @ | Amperestunde (Ah) - 3600 C - 36kC
Ladung @ (pC. nC. uC, Strom der Starke 1 A durch einen Leiterquer- {Amperestunde ist eine weiterhin Gbliche Einheit)
mC. kC) schnitt fheBt.
1C=1As
Elektrische Volt v 1 Volt ist gleich der elektrischen Spannung zwi-
Spannung (uV, mV, kV, schen zwei Punkten cines Leiters, in dem bei einer
v MV) Str arke 1 A die Leistung | W umgesetzt wird.
1V IWA=1m’kgs ‘A !
Elektrische Volt je Vim 1 Vim ist die Starke eines elektrischen Feldes, in
Feld- Meter (kVim, Viem} dem der Sg gsabfall zwischen zwei
starke E im Abstand 1 m in Richtung des Feldes 1 V betragt.
I1Vim=1mkgs *A '
Elektrische Farad F 1 F ist die Kapazitat eines Kond tors, der durch
Kapazitat (pF, nF, uF, die Elektrizitatsmenge 1 C auf die Spannung 1 V
[+ mF) : aufgeladen wird.
LF=1C/V=1m Zkg 's' A*
Elektrischer ~ Ohm 11 1 11 ist der elektrische Widerstand zwischen zwei
Wider- (. m, k, Punkten eines Leiters, durch den bei der Spannung
stand R M) 1 V ein Strom von 1 A flieBt.
1N=1VIA=1mikgs A *
Speafischer  Ohmmeter {tm 1 {im ist der speaifische Widerstand eines Leiters
elektr. (lem, piim) vom Querschnitt 1 m?* und der Lange 1 m, dessen
Widerstand Widerstand 1 (1 ist; deshalb eigentlich:
o fim¥*'m = (tm.
lilm= I m'kgs "A *
Elektrischer  Siemens -1 15 ist der elektrische Leitwert eines Leiters vom
Leitwert (uS. mS. kS) Widerstand 1 (1.
G 1S=10=1m *kg 'FA?
Elektrische Siemens je Sm Die elektrische Leitfahigkeit ist der reziproke Wert
Lest- Meter (uSim, mS/m, des spezifischen elektrischen Widerstandes.
fahigkeit Slem, MSim) 1 S/m ist die elektrische Leitfahigkeit eines homo-
¥ genen Leiters mit dem Querschnitt 1 m* und der
Lange | m, dessen Leitwert 1 S betragt.
18mim?- 18im- 1 m %kg 's'A?
Magnetischer  Weber Wh Der magnetische Flufl | Wb induziert in einer ihn Das Weber kann auch als Voltsekunde bezeichnet
Flu umschlingenden Windung die Spannung | V, wenn  werden; dieser Begriff wird auch in der Fachlitera-
¢ er in 1 s gleichmaBig auf Null abnimm1. tur am haufigsten verwendel.
1Wb= 1m%kgs A '(=1Vs) (Fur den magnetischen Flull existiert auch eine in
der DDR nicht zugelassene Einheit [SI-fremd]:
1 Maxwell (M) = 10 " Wh)
Induktion Tesla T 1 T ist die magnetische Induktion eines magne. (Fur die Induktion existiert auch noch eine in der
B (nT, uT, mT) tischen Flusses, der die Flache 1| m? senkrecht mit  DDR nicht zugelassene Einheit [S1-fremd):
der Stirke 1 Wb durchsetzt. 1 Gaulb (G, GS)= 10 'T)
1T« 1 Wbim?= 1kgs *A !
(=1Vs'm9
Induk- Henry H 1 H 151 die Induktvitat einer hil Win-
uvitat L (pH, nH, uH. dung, die den Flufl 1 Wb erzeugl. wenn sie von
mH) einem Strom der Starke | A durchflossen wird
IH= IWb/A= Im3kgs %A °
Wirme
Temperatur Kelvin K Das K ist der 273.16 Teil der thermodynamischen Die urspringlichen Festlegungen bestimmen fir die
T (Basisein. (mK, kK) Temperatur des Tripelpunktes von Wasser. Angabe von Temperaturen die Einheit "K (Grad
(Basis- heit) {Der Tripelpunkt von Wasser ist der Punkt, in Kelvin) und fur Temperaturdifferenzen grd (Grad).
groBenart) welchem die 3 Aggregatzustande im Gleichgewicht  Da es fur eine derartige Unterscheidung keine
stehen; er betragt « 0.01°C) eigenthiche phyvsikalisohe Notwendigkeit gibt, wurde
ab 1967 die thermodynamische Temperatur als K
(Kelvin) eingefihrt (also ohne ' |Grad|, wie haufig
falsch gebraucht ). Kelvin ist damit Einheit sowoh!
fur eine bestimmte Temperatur als auch fur Tem-
peraturdifferenzen. Die Unterscheidung 151 dem
Kontext zu entnehmen!
wer *C (Grad Celsius) st auch welterhin zugelassen,
E Zwischen Temperaturangaben in Kelvin und in Grad
Celsius darf kein Gleiwhheitszeichen stehen. Far
Temperaturdifferenzen gilt aber (da gleiche Ska-
% lenteilung): 1 K= 1°C.
® 0K & -273.15°C L
2DI5K 2 0°C
Warmemenge Joule J vgl Grofenart ArbeitEnergie An dieser Stelle sei noch darauf hingewiesen, dai

w.e

durch die Anwendung des Sl Arbeit, Encrgie und
Warmemenge in gleichen Einheiten gemessen werden
und dadurch das scgenannte mechanische Warmea-
quivalent seinen Sinn verliert, Mechanisches War-
medgquivalent:

| keal = 427 kpm.
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KLAUS SANDER.
Hohenstein-Ernstthal

HO-Anlage
Westerhagen

In den Ausgaben 1076 und
377 ..Der Modelleisenbah-
ner” wurden einige Fotos
der ersten HO-Anlage von
Herrn Klaus Sander aus
Hohenstein-Ernstthal  ver-
offentlicht. 1978 entstand die
zwelte,  grollere  Anlage
(1650 - 2600 mm) nach 4mo-
natiger intensiver Bauzeit,
die 1im folgenden vorgestellt
wird,

Die Anlage braucht nicht
wieder :l]]\i.’,i.’b.‘ll_:l zu werden.
Sie wird nach Abraumen
aller nicht befestigten Teile
senkrecht in einen Rahmen
gehangt, welcher mit Tapete
uberzogen an einer Wand im
Schlafzimmer steht. Das
Stell- und Schaltpult st
durch  Steckverbindungen
mit der Anlage verbunden
und somit jederzeit eimnsatz.
hereit.

Samtlhiche Weilchen und Si-
gnale werden zur Zeit noch
manuell durch Tastenpulte
gestellt. Es ist jedoch ein
Umbau auf Automatik vor-
gesehen, da man bel 24
Weichen. 17 Signalen und 4
bis 5 gleichzeitig fahrenden
Zigen leicht die Ubersicht
verliert und daher ofter Be-
triebsstorungen und Hava
rien auftreten,

Das Anlagenmaotiv 1sl eine
2gleisige Hauptstrecke im
Vorgebirgsland, an der der
Bahnhof Westerhagen liegt.
Die Bahnhofsgleise mit den
Bahnsteigen wurden zur
Diagonalen zu verlegl, so
dafly sich fur den Fernbahn
steig, an dem die Schnell-
zuge halten. eine Lange von
1400mm  ergab, Eine ab-
zweigende Nebenstrecke
verliuft dann uber den Hp
Holzbach zum Bf Bergen-
fels, Eine Kohlenhandlung
und cin Sagewerk sind hier
durch ein Anschlufigleis an
die Bahn angebunden. Die
Nebenstrecke fuhrt  Gber
eine Fachwerkbrucke
(Lange  T00mm, Jauzell
etwa 100 Stunden) und uber-
quert die Gleise des Bahn-
hofs Westerhagen.

Der Bahnhof Westerhagen
hat emne Lokemnsatzstelle fur
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Dampfloks und eine Tank-
stelle fur Dieselloks auf-
zuwelsen. Beide Bahnhofe
besitzen eine Ortsglteran-
lage. Fur die etwa 50 m Gleis
und die 24 Weichen wurde
ausschlieBlich PILZ-Selbst-
baumaterial verwendet. Es
ist geplant, alle Weichen mit
Endabschaltung zu verse-
hen, was fur einen auto-
matischen Zugbetrieb un-
erlafilich 1st. Die gesamten
Gleisanlagen sind mit ge-
siebtem und mit Beize ein-
gefarbtem Korkschotter
.eingeschottert”. Im Einsatz
sind Triebfahrzeuge der
Dampf{- und Dieseltraktion.
Auf der Anlage finden 14
Triebfahrzeuge, 70 Wagen
aller Art sowie nahezu 70
verschiedene Strallenfahr-
zeuge Platz. ohne dal diese
uberladen wirkt. Es sind
standig 4 Personenzuge, 2
Schnellzuge und 5 Gu-
terzuge gebildet.

Das Signal- und Sicherungs-
wesen wurde auf der Anlage
vorbildgetreu und nach der
gultigen Signalordnung ge-
staltet. Naturlich mubBten,
was die Abstande der Si-
gnale zueinander betrifft,
einige Zugestiandnisse ge-
macht werden.

Die gesamte Anlagenbe-
leuchtung mit etwa 120
~Brennstellen" wird von
einem 12 V/6 A-Transforma-
tor gepeist. Jeder Qua-
dratzenumeter wurde bei
der Landschaftsgestaltung
kritisch  begutachtet, ob
auch alles ,echt" wirkt.
Lampen, Stromleitungs-
masten, samtliche Uhren in
vielerlel Ausfuhrungen,
Spannwerke, Wasserkrane.
Bahnsteig-Elektrokarren
mit Hangern und Koffern.
Besandungs- und Bekoh-
lungsanlagen, eine Gleis-
waage, der uberwiegende
Teil der Hochbauten, Laub-
baume, Signale u.v.m. sind
im Eigenbau entstanden.

HO-Anlage
Westerhagen
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Fortsetzung von Seite 68

Den Grund- oder Basisgroflenarten lassen sich jeweils
Grund- oder Basiseinheiten zuordnen. Diese werden ent-
weder durch sogenannte Mafiverkérperungen (Prototypen,
Urkorper) oder durch Zéhl- bzw. Mef3vorschriften definiert
(siehe Spalte 3 in der Ubersicht).

Die den BasisgroBenartien zugeordneten Basiseinheiten sind
im SI:

fur die Lange [

fur die Masse m

fur die Zeit t

fur die elektrische Stromstarke [
fur die Temperatur T

fur die Stoffmenge n das mol

fur die Lichtstarke I, das Candela cd.
Daruber hinaus gibt es noch erganzende Einheiten fur den
ebenen und raumlichen Winkel, auf die nicht naher ein-
gegangen werden soll. Alle anderen Einheiten lassen sich aut
die Basiseinheiten zurtickfuhren.

Es sel noch darauf hingewiesen, daf} eine ganze Reihe ab-
geleiteter Einheiten eigene Namen tragen, z. B. Newton N,
Ampere A, Volt V u. a. (vgl. Ubersicht). Gehen diese Eigen-
namen auf die Familiennamen bedeutender Wissenschaftler
zuruck, werden far die Kurzbezeichnung grofie Buchstaben
verwendet.

Das Internationale Einheitensystem fuhrt bei konsequenter
Anwendung neben den bereits erwahnten Vorteilen auch
noch zu wesentlichen Vereinfachungen aller Berechnungen,
da die Sl-Einheiten untereinander nur mit dem Faktor 1
_verkniipft sind (vgl. hierzu in der Ubersicht die Gleichungen
der Spalte 3). Das Internationale Einheitensystem stellt
damit ein in sich geschlossenes Ganzes dar, dessen konse-
quente Anwendung das bisher haufige Durcheinander von

das Meter m

das Kilogramm kg
die Sekunde s

das Ampere A

das Kelvin K

Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

Jtechnischen* und ,,physikalischen MaBsystemen beseitigt.
In der Ubersicht werden fiir den Modelleisenbahner wich-
tige GroBenarten mit ihren Einheiten entsprechend den
Sl-Festlegungen aufgefiithrt (Spalten 1 und 2). Weiterhin
(Spalte 3) enthalt sie die Definition sowie den Zusammen-
hang der Einheiten untereinander, da das fur ein grundsatz-
liches Verstandnis dieser Problematik unabdingbar ist. Ei-
nige allgemeinverstandliche Hinweise und die Umrech-
nungen der SI-Einheiten auf noch haufig gebrauchliche bzw.
in der Literatur anzutreffende SI-fremde Einheiten enthalt
Spalte 4. Die Umrechnungen sind zur Verdeutlichung mit
einem Punkt @ gekennzeichnet. Soweit ihre weitere Galtig-
keit! nicht ausdriicklich betont wird, dirfen alle in Spalte 4
angefuhrten Einheiten ab 1980 nicht mehr verwendet wer-
den!

¥ Entsprechend der TGL 31 548 sind diese Einheiten noch unbefristet zugelassen.

Literatur
1 RGW-Standardisierungsempfehlung ,.Ordnung und Verfahren des Uber-
gangs zum Internationalen Einheitensystem (S1), RS 3472.74
/2 Anordnung dber die Tafel der gesetzlichen Einheiten, Gesetzblatt Sdr,
Nr. 605; Ber. Gesetzblatt Teil I Nr, 45, S. 201 (1968)
/3 Einheiten physikalischer GroBen, TGL 31 548, Entwurf Juni 1975
4/ Fischer, R, Padelt, E; Schindler, H.: .. Physikalisch-technische Einheiten
richtig angewandt — SI,
VEB Verlag Technik. Berlin 1875
/| Padelt, E.. Laporte. H.: .Einheiten und GraB
und Technik",
VEB Fachbuchverlag, Leipzig 1976
6/ :érsu-:, H.: .Einheiten, GroBen, Gleichungen und.ihre praktische Anwen.
ung",
VEB Fachbuchverlag, Leipzig 1976
7' Bender, D.; Pippig, E.: ,Einheiten, MafBsysteme, SI,
Akademie-Verlag, Berlin 1976
/8/ Bender, D.; Scholz, G.: ,Sl-Einheitentafel — Hilfsmittel zur Umrechnung in
die neuen SI-Einheiten®, .
VEB Fachbuchverlag, Leipzig 1977
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Fahrzeuge der Kleinbahn Rennsteig—Frauenwald

In unserer Modellbahnliteratur wurde oft als Anlagenthema
die ehemalige Kleinbahn Rennsteig—Frauenwald empfoh-
len. ,,Der Modelleisenbahner* brachte im Heft 5/1956 einen
entsprechenden Vorschlag. Im Heft 8/1962 hat Herr Fromm
bei seiner Beschreibung dieser Kleinbahn einen Gleisplan
des Bahnhofs Frauenwald aufgezeichnet. Die erwahnten
Hefte durften jungeren Lesern kaum bekannt sein. Kurz
noch einmal ein AbriBl der Geschichte der Kleinbahn:
31.10.1904 Inbetriebnahme der Strecke Ilmenau—
Schleusingen
11.11.1913 Betriebseroffnung der Kleinbahn Rennsteig—
Frauenwald; Streckenlénge: 4,8 km; Oberbau:
V 24,4 auf 15 holzernen Querschwellen je 12 m
Schienenlinge. Die Kleinbahn war zwar juri-
stisch selbstandig, wurde aber von der Klein-
bahnabteilung des Provinzialverbands Sachsen
in Merseburg betreut
1965 Betriebseinstellung und Abbau der Strecke.
Doch nun zum Fahrzeugpark der ehemaligen Kleinbahn.
Das alteste Bild, das der Verfasser fand, zeigt eine B-Ten-
derlokomotive vor dem Personenwagen der Kleinbahn.
Diese hatte bereits einen Kolbenschieber. Auffallig auf dem
Bild ist, daf} diese Lokomotive Ubergangseinrichtung zum
Personenwagen hatte, und zwar sowohl auf der Rackseite
des Fuhrerhauses wie auch vor der Rauchkammer. Der
rechte Umlauf erhielt deswegen ein Gelander, Als Betriebs-
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nummer tragt die Maschinedie Nr. 5. Im Zusammenhang mit
der Beschaffung eines VT wurde die Lok im Jahre 1936
abgegeben. Im gleichen Jahr wurde von der Kleinbahn
Wolmirstedt —Colbitz, die ebenfalls der Kleinbahnabteilung
in Merseburg unterstand, eine B-n2-Tenderlokomotive mit
der Betriebsnummer 2 ubernommen. Sie erhielt dazu im
Sachsenwerk Stendal (dem Ausbesserungswerk der Mer-
seburger Kleinbahnen) im November 1936 eine vorgezogene
Fristuntersuchung. Diese Lokomotive, Anfang der 40er
Jahre von der Verwaltung in Merseburg in Nr. 198 um-
gezeichnet, wurde dann 1949/50 von der DR Ubernommen
und als 98 6216 bezeichnet. Zu bemerken ware noch,dafl die
zwel Dampflokomotiven der Kleinbahn Wolmirstedt—
Colbitz ebenfalls mit den Ubergangseinrichtungen versehen
sind. Die Lokomotive 98 6216 hat dann auf der Strecke Renn-
steig — Frauenwald bis zum 16.April 1960 Dienst getan.
Ursache des Abstellens war ein Schaden am linken Zylinder;
1961 wurde sie verschrottet.

Zur Erstausstattung der Kleinbahn gehorte ein 4achsiger
Reisezugwagen, wie er von der Waggonfabrik G. Lindner in
Ammendorf auch in gleicher oder etwas abgewandelter
Form in mehreren Stickzahlen fur Merseburger Klein-
bahnen gebaut wurde. Dieser Wagen hatte an einem Wa-
genende ein Abteil der damaligen 2. Klasse, daran schlossen
sich ein Post- und Gepéackabteil an, die jeweils seitliche
Schiebeturen hatten. Der andere Teil des Wagens war als
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! Lask Nr. 5 oot Persimenwagen
= d v Rennstiog, elwa 190

2 Mallsktzae des dachsigen
Ewigens e K.'n-mh.-..f:r."frr-

Eovostietert)

Hil 42 Malskiere des VT 135550

B 4 MallsKisze der Lok 986216
ir=arsinnert)

5 Unddas war der Reisezuy chr
rhahn: Lok Nr. 5 mit dem 4achsi
CIEReZULW I gen

Fotos: Slg. Schodt
(Repros Verfasseri
avtehnungen: W, Dietmann, Halle

Joie s A ... /B —

3.-Klasse-Abteil eingerichtet. Dieser Wagen hatte also die
Bezeichnung BC Pw Post 4i tragen mussen. Im Jahre 1960
hat der Verfasser noch einen Wagen dieser Bauartin Leipzig
Hbf gesehen, wie er, von einer Ausbesserung kommend, zum
Heimatbahnhof tberfihrt wurde. Zu dieser Zeit hatten die
offenen Endeinstiege eine bis zum Dach hochgezogene
Schutzwand mit Tur zur Ubergangseinrichtung erhalten; er
gehorte damals zur Wagengruppe 210-4... Da far diesen
Wagen keinerlei Unterlagen zu finden waren, ist die Wa-
genskizze (Bild 2) ein Exemplar der Rekonstruktion.
Ebenfalls zur Erstausstattung der Kleinbahn gehorte ein
G-Wagen, der im Glterwagenpark der KPEV, bzw. spater
der DRG, eingestellt war.

1937 beschaffte die Kleinbahn Rennsteig— Frauenwald
einen dieselmechanischen Triebwagen, dazu einen Bei-
wagen. Den VT baute ebenfalls die Firma G. Linder. Erkam
1949 wie die Dampflokemotive zur DR und erhielt die Be-
triebsnummer VT 135550. Bild 3 zeigt die Abmessungen des
Triebwagens, zugeschnitten auf die Anspruche einer der-
artigen Kleinbahn. Von diesem Typ gab es mehrere bei den
Kleinbahnen des Provinzialverbands Merseburg. Von den
Werkstatteneisenbahnern des Raw Dessau, die ab 1949 diese

-
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Tabelle | Technische Daten der Lokomotive 986216

Bauart B-n2

Lieferer Henschel

Lieferjahr 1810

Fabrik-Nummer 16019

urspr. Nr. 2 Klb. Wolmirstedt— Colbitz
ab 1936 Nr. 2 Kib. Rennsteig — Frauenwald
ab etwa 1940 Nr. 198

Hochstgeschwindigheit 40 kmih

Dampfuberdruck 12 kp em?*

Kolbendurchmesser 320 mm

Kolbenhub 50 mm

Schieberbauart Flavhsehieber

Steucrung Heusinger

Treib- u. Kuppelraddurchmesser 1000 mm

Wasservorrat im'

Brennstoffvorrat 061

Tabelle 2 Technische Daten des VT 135550

Gattung (alu X C+T (news BvT

Lieferer

des Wagens G. Lindner

des Motors Daimler-Benz Horch, Zwickau

des Getriebes Deutsche Getrivbe  — Gom. b H

Grofite Geschwindigkeit S kmh

Raddurchmesser 500 mm

Zahl der Sitzplutze 35

Masse (unbesetzt) 101*

Maotor: Zyhinderzahl 6 6
Leistung T0 kW 1425 kW

Zahl der Geschwindigh.-Stuten 4

Art der Kraftubertragung mechamsch

Beschaffungsjahr 1937

Wagen auszubessern hatten, erhielten sie die scherzhafte
Bezeichnung . KommiBbrol". Uber den Beiwagen ist dem
Verfasser nichts bekannt. Es ist anzunehmen, daf} es einer
der Wagen 1st, die das Sachsenwerk Stendal fur verschie-
dene Kleinbahnen baute. Dieser Dieseltriecbwagen war zu-
letzt Dienstwagen der Rbd Erfurt, und er erhielt noch die
EDV-Nummer 186 036-5.

Nach 1945 gabes beider Kleinbahn Rennsteig — Frauenwald
noch einen weiteren 2achsigen Nebenbahnpersonenwagen,
ahnlich dem preul. Ci 05. jedoch ohne Laternenaufbau, der
vermutlich von emer anderen Kleinbahn stammte. In den
S0er Jahren stieg der Urlauberverkehr auf der Strecke
Rennstelg—Frauenwald stark an. Einige Zeit verkehrten
sogar drei bis vier Kurswagen auf dieser Strecke, die im Bf
Rennsteig vom D-Zug Berlin —Schmiedefeld abgenommen
wurden und auf der ehemaligen Kleinbahnstrecke weiter-
fuhren. Dadurch rangierte im Bf Frauenwald zusatzlich eine
weitere Dampflokomotive, meistens die 98 6009, die gelegent-
lich auch im Zugdienst eingesetzt wurde.,

Nachdem die Dampflokomotiven abgestellt wurden, setzte
die DR Diesellokomotiven ein. Nach /1/ war es zuerst eine
V 36, die mit mehreren rot-elfenbein lackierten Bi(ex Civ-34)
und einem Pwgs den Reisezugdienst abwickelte. Spater
setzte die DR eine V 15 ein, z. B. nach dem Bild in /2/ die
V 152271, hier mit Bi (ex Bi-29).

Es ist durchaus moglich, dafd weitere Dampflokomotiven auf
der Strecke Rennsteig —Frauenwald eingesetzt waren. Das
kam z. B. vor, wenn die Stammlokomotiven (Nr. 198, spater
98 6216) wegen Fristarbeiten und -untersuchungen abgestellt
waren. Unter Regieder Kieinbahnverwaltung waresz. B. die
Lok Nr. 1 der Langensalzaer Kleinbahn (ebenfalls eine
Merseburger Bahn) und =zur Zeit der DR &hnliche
C-n2-Tenderlokomotiven Baureihe 89%. Auch andere
Reisezugwagen, z. B. zwei Cid-21 und ein PwPosti-34 bildeten
voriibergehend einen Zugstamm.

Der Guterverkehr war auch nicht unbedeutend. Zwar blieb
das Gutaufkommen fur den Bahnhof Frauenwald stets ge-
ring, aber ein abzweigender Industrieanschiufl zur Glas-
hiitte, dem ,.Rennsteigwerk", machte die Uberfithrung von
Guterwagen erforderlich.

Sollte ein Kenner dieser Kleinbahn genauere Unterlagen be-
sitzen, so ware der Verfasser fur Erganzungen und Berich-
tigungen dankbar. Frau ThoB, Magdeburg, und Herrn
Fromm, Erfurt, danke ich fur die mir gewahrte Unter-
stutzung.

Literatur

1 Mucke, Fo Die Kleinbahnanlage Rennsteig — Fravenwaid, Der Modelleisen.
bahner, 556

2 Fromm, G.. Als die Postkutsche noch dber den Rennsteig fuhr, Der Mo-
delleisenbahner, 862
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Dipl.-Ing. DIMITER DEJANOV, Sofia

Die 760-mm-Schmalspurbahn Septemvri—Dobrinischte und Var-
vara— Pazardjik in Bulgarien (Teil 1)

1. Allgemeine Beschreibung
Die wohl interessanteste und landschaftlich sehr reizvoll

gelegene Schmalspurbahn Bulgariens hat ihre Aus-
gangspunkte auf den Bahnhofen Septemvri und Pazardjik
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der Regelspur-Hauptbahn Sofia— Plovdiv (Bild 1). Die bei-
den Streckenzweige vereinigen sich bei Varvara. Weiter
fuhrt die Bahn durch das Tal des Flusses Tschepinska.
Unmittelbar vor dem Bahnhof Zepina befindet sich die
schmalste Stelle des Tals von nur 15 bis 20 m Breite mit
hervorragenden, fast senkrechten Felsen, durch welche die
Schmalspurbahn, der Fluff und eine Landstrafie verlaufen.
Die Bahn folgt dem Fluf3verlauf bis Dolene. Die Steigung der
Wasserscheide wird erst beim Bahnhof Kostandovo aber-
wunden und eine wunderbare Aussicht auf Velingrad, einen
Kurort mit mehr als 70 Mineralwasserquellen und spezi-
fischem Klima, freigegeben.

Ab Velingrad-Sud beginnt wiederum eine Steigung, und
zwischen den Bahnhofen Sweta Petka und Tscherna Mesta
ist der interessanteste Teil der Bahn (Bild 4) gelegen. Hier
befindet sich der Bahnhof Awramovi Kolibi auf einer Hohe
von 1267m. Er ist der am hochsten gelegene Bahnhof in
Bulgarien. An dieser Stelle ist in technischer Hinsicht eine
sehr interessante Losung der Linienfihrung in 3 Ebenen
getroffen worden. Mit einer Lange von 314,3 mist der Tunnel
Nr.32 der langste unter den insgesamt 17 Tunneln auf

/N

A1 N

Awrcimo

T3~ 133
' Al
\

DER MODELLEISENBAHNER 3 1980



Tabelle 1 Technisehe Daten
der Dampflokomotiven

Lok BR300

—_ Lok BR ing™
Mals. Luk BR1
einheit his BR 197 3017 his 3047 305 und 067
Spurweite mm TR0 Thl) 60 760
Achsiolge u. Typ — Cln2vPt E-h2Gt E-h2Gt VEl-h20t
Verbund-
Dampfimaschine - wirkung Zwilling Zwilling Zwilling
Zylinderdurchmesser mm 375 545 2460 2450 2460
Kolbenhub mm 400 400 40y 400
Treibraddurchmesser mm 830 850 oo 851
Laufraddurchmesser mm 680 — — 350
Fester Achsstand mm 2050 2000 3800 4200
Gesamt-Achsstand mm 4130 4000 3600 BUOD
Lange uber Puffer mim B395 9738 800 11260
Kesseluberdruck kg vm- 13 13 13 16
Rostflache m’ .99 1,83 1.60 2.0
Verdampfung-Heizflache m* 52,64 75.68 33.70 87.6
Uberhitzer-Heizflache m? - 3917 21,50 32.6
Gesamt-Heizflache m- 52.6% 114.83 77.20 120.2
Wasser-Vorrate m? 4.0 6.1 4.2 T
Brennstoff-Vorrate 1 .85 20 1,65 4.0
(Kohle) '
Leermasse t 250 38.8 323 6.8
Dienstmasse t 33.0 0.0 413 62.0
Reibungslast Mp 27,0 30,0 415 30,0
GroBte Achslast Mp 9.0 10.0 8.3 1.0
Zugkraft am Radumfang (0.75 prkg 4380 9720 9870 11850
Kleinster befahrb. Halbmesser m 40 a0 alt 50
Hochstgeschwindigkeit km h 30 30 30 45
Tabelle 2 Technische Daten der Dissellokomaotiven Tabelle 3 Technische Daten der Dieseltriebwagen
Lok BR MaBg- Tw BR 81-00 Tw BR 82-00
Maleinheit Lok BR 75-00 BR 76-00 einheit
Spurweite mm 60 760 Spurweite mm 760 ~ 160
Achsfolge B.B BB Achsfolge — B.B’ B.B
Treibraddurchmesser mim o 1000 Treibraddurchmesser mm T20 720
Drehgestellachsstand mm 1 900 2070 Drehgestellachsstand mm 1700 1700
Drehzapfenabstand mm 5O 63500 Drehzapfenabstand mm 11800 11900
Gesamt-Achsstand mm 8 B400 gaTu Gesamt-Achsstand mm 13 601 13 600
Lange uber Puffer min 13040 13334 Lange uber Pulfer mm 17000 15000
Leermasse t M5 8.5 Leermasse 1 25.6 28.3
Dienstmasse 1 48.0 32.0 Dienstmusse
Reibungslast Mp 48.0 52.0 (1007 besetzt) t 314 328
Achsiast Mp 12.0 13.0 Retbungshast Mp 314 32.6
Dieselmotor-Typ T MB 820 Bb MB 820 Dc Grolite Achslast Mp 8.0 84
Letstung — nach UIC W 810 s10 . V11aT VI Tat
Turbogetrniebe-Typ - L3inr GSR 30 6.7 Dieselmotor . .Ganz"-Typ ~ — 170 240 170 240
Heizkessel-Typ - HE-300 HK 3 40L, Leistung — nach UIC kW 162 233
Dampferzeugung kgh 300 350 Mechamsche Getriebe-Typ  — Ganz Ganz
Brennstoff-Vorrate ! 1 800 2000 Fuhrerstande - 2 2
Hezwasser | 1300 1200 Sitzplatze 1, Klasse - f 6
Sand Kig Jun 240 Sitzplatze 2. Klasse — 35 31
Anfahrzugkraft Brennstoff-Vorrate I 335 335
(- 033 kg 15840 17 160 Anfahrzugkraft ki 4040 3700
Kleinste  Dauergeschwin- Klemnster befahrb.
digkeit kmh 1 11.3 Halbmesser m ] B0
Dauerzugkraft ke 13 900 13 800 Hochstgeschwindigkeit km h £l 60
Kleinster befahrh.
Halbmesser m 40 45
kmh 0 i}

Hochstgeschwindigheit

der Strecke Sweta Petka— Awramovi Kolibi. Der Bahnhof
Awramovi Kolibi liegt auf dem Sattel zwischen Rila- und
Rhodopengebirge.

Weiter in Richtung zum Bahnhof Tscherna Mesta fihrt die
Linie bergab; erst durch die sogenannte verdeckte Sechs,
gebildet von den Tunnein Nr. 33 und 34 und dann durch die
offene Sechs, wobei die stark durchbrochene Landschaft
meisterhaft fir die Linienfuhrung ausgenutzt worden ist.
Beim Bahnhof Tscherna Mesta erreicht die Eisenbahnlinie
das Mesta-Flufital, und nach der Stadt Jakoruda, einem
Zentrum der Holzbearbeitungsindustrie, folgt sie dem Raz-
loger Tal. Razlog ist ein regionales Zentrum mit entwickelter
chemischer und Holzbearbeitungsindustrie. Der néachste
Bahnhof dieser Strecke befindet sich in Bansko, einer Stadt
mit alter Architektur, Geburtsort hervorragender Bulgaren,
darunter Paissi Chilendarski, Verfasser der ersten, 1762
geschriebenen, Geschichte Bulgariens und der hervorra-
gende Dichter und Revolutionar Nikola Vapzarov.

Der letzte Punkt, bis zu welchem die Schmalspurbahn ge-
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langt, ist der Bahnhof Dobrinischte, bekannt durch die seit
dem Altertum berihmten Mineralquellen.

2. Technische Anlagen

Die Eisenbahnlinie Septemvri—Dobrinischte und Varvara-
—Pazardjik wurde wie folgt streckenweise fur den Betrieb
freigegeben:

Septemvri—Velingrad 1926
Velingrad — Velingrad-Sud 1927
Varvara—Pazardjik 1928
Velingrad-Sud —Jakoruda 1937
Jakoruda Beliza 1939
Beliza—Bansko 1940
Bansko—Dobrinischte 1942,

Die Lange der Stecke Septemvri—Dobrinischte betragt
125,3km und die der Strecke Varvara—Pazardjik 16,5km
Auf einer Gesamtlange von 141,8km wurden 35 Tunnel
angelegt, und etwa die Halfte des Streckenverlaufs besteht

(b}
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aus Kurven. Der kleinste zugelassene Kurvenradius betragt
60m, er ist nur an einigen Stellen auf der Strecke Septemvri-
—Velingrad zu finden. Uberwiegend betragen die Kurven-
radien 70m.

Die absolute maximale Steigung erreicht 30"/, und die
Steigung (mit Beriicksichtigung des Krimmungswider-
standes) 33 bis 35 /gp. Die absolute maximale Steigerung wird
an einigen Stellen beim Uberwinden der Wasserscheiden auf
einer Gesamtlange von 3km zugelassen.

Das Gleis ist auf einer 40 bis 60 cm hohen Bettung verlegt.
Der Oberbau war zuerst fiir eine Achslast von 10t vor-
gesehen. Zur Zeit sind Schienen des Typs 31 kp/m verlegt,
und es wird eine Achslast bis 14t zugelassen. i

(Fortsetzung folgt)

Fahrzeuge der Wiener
Stadtbahn

Eines der leistungsfahigsten Nahverkehrsmittel in Wien ist
die Stadtbahn. Ihr Liniennetz wurde knapp vor der Jahr-
hundertwende gebaut und damals duch die KK Staatsbah-
nen mit Dampflokomotiven betrieben, Im Jahre 1923 er-
folgte die Ubernahme eines Tells der Stadtbahnlinien durch
die Wiener StrafBenbahn und die gleichzeitige Elektrifizie-
rung. Die damals fiur den Verkehr auf der Wiener Stadtbahn
gebauten 2achsigen Trieb- und Beiwagen sind auch heute
noch, wenngleich total erneuert, in Betrieb. Im Zuge des
U-Bahnausbauprogramms wird ein Teil der Stadtbahn, und
zwar die Wientel-Donaukanallinie von Hutteldorf nach
Heiligenstadt, auf U-Bahnbetrieb umgebaut und als
U-Bahnlinie 4 bezeichnet.

Nicht im Umstellungsprogramm auf U-Bahnbetrieb ent-
halten ist jedoch die sogenannte Gurtellinie von Meidling
Hauptstralle nach Friedensbricke. Fur diesen Streckenab-
schnitt wurde ein Konzept entwickelt, das die Einbeziehung
in die bereits im Bau befindliche Schnellstrallenbahnlinie 64
(Philadelphiabrucke-Alt Erlaa) und den Neubau eines
Tunnelabschnitts zwischen dem derzeitigen Endpunkt
nachst der Meidlinger Hauptstrale und der Philadelphia-
briicke vorsieht. Gleichzeitig steht eine nordliche Verlange-
rung der Gurtellinie iber den Donaukanal hinaus bis zur
S.Bahnhaltestelle Traisengasse der Osterreichischen Bun
desbahnen zur Diskussion. Diese Alt- und Neubaustrecken
der Gurtellinie sollen jedoch nicht als U-Bahn, sondern als
Stadtbahn mit eigenem Fulirpark betrieben werden.

Da sich die derzeit vorhandenen Altbau-Stadthahnwagen
flir einen Einsatz auf dieser Strecke nicht eignen, haben sich
die Wiener Verkehrsbetriebe ontschlossen, einen neuen
Gachsigen Triebwagen mit Betwagentyp mit der Bezeich-
nung E 6-c6 entwickeln zu lassen

Am 4.Juli 1979 wurde von der Firma Rotax der erste
6achsige Gelenktriebwagen Typ E6 fur die Wiener Stadt-
bahn ausgeliefert. Er 1st im Gegensatz zu allen Gelenk-
wagentypen der Wiener Verkehrsbetriebe ein Zweirich-
tungswagen mit zwel Fuhrerstanden und Turen an beiden
Wagenseiten. Turanordnung: 1-2-2-1, Gegenuiber dem Stra-
Benbahnwagen Reihe E2 ist der E6 um 10 ¢m breiter. Zu
diesem Triebwagen wurde gleichfalis von der Firma Rotax
ein wagenbaulich nahezu gleicher fachsiger Beiwagen ge-
baut. Im Stadtbahnbetrieb ist der Emnsatz als Dreiwagen-
zug (Triebwagen - Beiwagen - Triebwagen) oder als Funf-
wagenzug (Triebwagen + Beiwagen + Triebwagen - Bel-
wagen + Triebwagen) vorgesehen.

Eine Besonderheit dieser Fahrzeuge ist die Lichtleitertech-
nik der Vielfachsteuerung und deren Kontrolle. Dabei er-
folgt die Weitergabe der Zugsteuersignale uber Lichtleiter-
kontakte, die im elektrischen Teil der Scharfenbergkupp-
lung eingebaut sind.

Die neuen Triebwagen, die die Rethenbezeichnung E 6
No. 4901-ff. erhalten, sind auch im reguliaren StralBenbahn-
betrieb verwendbar A. Horn. Wien
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Einsparung von Kern- und Wicklungswerkstoff bei diesen Transformuatoren sichen be
deutende Nachteile gegenuber:
— du Primiir- und Sekundirwicklungen micht galvanisch vonemander getrennt sind. besteht
direkte Verbindung des Sekundarkreises sum Primarkreis:
— Spartransformatoren sind nur dann wirtschaftlich. wenn das Verhaltnis der haheren zur
tieferen Spannung swischen | und 2 liegt. i
Weitaus wichtiger. und damit fur den Amateur ungeeignet. ist. dald bei Schiaden die Ober-
spannung leicht in dus Niederspannungsnetz tbertreten kann. siche Bild 3.63. Wird 2. B.an
irgendeiner Stelle innerhalb des durchgestnichenen Leitungszuges der Stromkreis unter-
brochen. entsteht an der Niederspannungsseite gegen Erde ein lebensgefahrliches Spun-
nungspotential von 220V,
NetzanschiuBtransformatoren  werden  mest  als Manteltransformatoren  ivorswiegend
M-Kern) hergestellt, Diese Trunsformatoren besitzen eine Primarwicklung. die meist mit
Anzapfungen fur 100V, 125V, 220V und 240V zum Anschiull an verschiedene
Netzwechselspannungen vorgesehen i1st. sowie eine oder mehrere galvanisch getrennte
Sekundiarwicklungen.
Zwischen der Primarwicklung und den Sekundirwicklungen befindet sich sehr oft noch eine
Abschirmwicklung. die sogenannte Schutzwicklung. Sie ist den anderen Wicklungen gegen-
uber gut isoliert und mit ecinem Ende an Masse gelegt. Die Schutzwicklung hat die Aufgabe.
dus Eindringen von HF-Storungen aus dem Netz zu verhindern. Anstelle von Draht kunn
die Schutzwicklung auch aus Kupferfolie bestehen. deren Anfang und Ende sich jedoch nicht
beriihren durfen. w=il sonst eine Kurzschluliwicklung entstehen wirde. Die Abschirmfolie
ist uber einen argeloteten isolierten Draht mit Masse verbunden. Netzanschlulitransior-
matoren haben keine Schutzklasse, Die Schutzfunktion tubernimmt das Gerit. in das sie
eingebaut werden. Sie werden deshalb als Einbautransformatoren bezeichnet. In Tafel 3.2,
sind die Daten einiger gebrauchlicher Netzanschlubtransformatoren wiedergegeben.

Tafel 5.2, Daten einmiger gebrauchlicher NetzanschiuBtransformatoren

Typ Kemn Nenn- Spunnung Strom  Verwendungs-  Her
leistung prim, sek. sek. rweck steller
(VA) V) (V)
N RS U MHS/32 64 2x 0 2% 240 Einbau-Net/- VER
oder oder trafo sur Strom- Transformie
23 2x 260 HSmMA  versorgung torenwerk
oder von Rundfunk-  Creusburg
2% 280 réhrengeriten
und
6.3 INA
4 1Lt A
H3 v LA
N 02 u M 102/35 97 11 3% 250
oder ader
125 2280 140 mA
oder oder
220 2% 30
und
6.3 4.5 A
4 22 A
63 1O A
H2/Me6s M 65 a5 127 4 2 Einbautrafo VEB
Hi/M74 M 74 50 oder oder _ 3 zur Rihren- Trafobau
H4/MHs M 8§ 70 220 6.3 4 beheizung Waldenburg
ader
12.6
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Do anberdem Uy 1 Rpund Us 1y Ry, wird
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Mit (4350 und (440 haben wir die fur das Umwickeln notwendigen Gleichungen.

Beispicl:

Ein mittleres Rundreluis, dessen Spulenzettel folgende Angaben enthilt (125 2400 — [8 000
— 008 CuPri. soll Tur eine Betrichsspannung von 12V umgewickelt werden.

Wir legen fest. das Relais soll bei Uy 10V sicher anziehen. Mit Hilfe der Melischaltung
(Bild 5.538) wurde ermittelt:

Uy - 24 Vundl, = 1omA.

Die neuen Wickeldaten werden:

Uvow, 10118000
v, 24V

- s 000
dv=d, |- =008 mm - V 7500 0412 s
1", £

Jur kontrolle errechnen wir noch -

W, = = 7500 Windungen

18000

",
L=ty —=10mA =2 mA4

", 7500

Reihenfolge beim Umwickeln des Relais

abschrauben des Spulentriigers vom Joch des Reluis

— vorsichtiges Entfernen der Deckisolation und ausloten des Spulenendes vom Wick-
lungsanschiuld des Relais. ( Der eigentliche Spulendraht ist an einem Verstiarkungsdriht
von 10 bis 13 em Linge angelitet. um Wicklungsbruch zu verhindern.)
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— Abloten des Verstarkungsdrahtes.

— Abwickeln des Spulendrahtes, (Dazu wird ein Gewindebolzen M3 in das Innengewinde
des Spulentriigers geschraubt und in das Bohrfutter einer waagerecht in einem
Schraubstock befestigten Bohrmaschine gespannt. Die Bohrmaschine mul} sich leicht
drehen, um Drahtbruch beim Abwickeln zu vermeiden.)

— Abloten des Spulenanfangs vom Verstarkungsdraht.

— Spulenanfang der neuen Wicklung an den Verstarkungsdraht anloten. Die Lotstelle mit

- gefaltetem Lackpapier abdecken.

— Aufwickeln der neuen Wicklung. Je exakter das Aufwickeln erfolgt. desto genauer
werden die errechneten Daten erreicht.

— Anloten des Spulenendes am Verstarkungsdraht, Lotstelle isolieren und Ende des
Verstarkungsdrahtes am WicklungsanschluB anléten.

— Spulentriger aus Bohrfutter ausspannen. auf Joch des Relais aufschrauben und mit der
MeBischaltung die neuen Daten des Relais messen.

— Stimmen die gemessenen mit den erreichneten Werten iiberein — kleine Abweichungen
sind zulissig — wird der Spulentriger nochmals vom Joch abgeschraubt, ein neuer
Spulenzettel geschrieben und die Deckisolation angebracht. Danach wird er wieder auf
das Joch aufgeschraubt.

Weichen die gemessenen Werte stark von den errechneten ab. so muBl der Wickelvorgang
eventuell mit einem Draht anderer Stirke nochmals wiederholt werden.

5. Transformatoren

Der Transformator (Kurzbezeichnung = Trafo) ist eines der wichtigsten Bauelemente der
Wechselstromtechnik.

Er wird nach TGL 200-1557 wie folgt definiert:

Transformatoren sind Apparate ohne standig in Bewegung befindliche aktive Teile, die
elekirische Energie mittels elektromagnetischer Induktion aus elektrischen Systemen be-
stimmter in elekirische Systeme gewohnlich anderer Strom- und Spannungswerte und
gleicher Frequenz ubertragen

Fur Transformator werden auch hiufig Synonyme verwendet. die jedoch auf bestimmte
Fachgebiete begrenzt bleiben. so wird er in der Leistungselektrotechnik als Umspanner. in
der Informationselektronik als Ubertrager und in der MeBtechnik als Wandler bezeichnet.
Transformatoren mit einer Nennleistung unter 6.3 kVA werden als Kleintransformatoren
bezeichnet.

Im Rahmen dieses Lehrgangs werden nur Kleintransformatoren beschrieben.

5.1. Prinzipieller Aufbau und Wirkungsweise des Transformators

Der Transformator besteht prinzipiell aus zwei Wicklungen, der Primir- und der Sekundir-
wicklung. die auf einem aus magnetisch weichen Eisen bestehenden Eisenkern angeordnet
sind.

Wird die Primarwicklung an eine Wechselspannung gelegt, so flieBt durch sie ein Wechsel-
strom. der in der Primarwicklung eine Durchflutung erzeugt. Die Durchflutung ruft im

elekfrische elektrische
Energre fnergie
o — ™ ——
<] -
- ; ; K, L

Bild 5.60. Energieumwandlung im Transforma-
tor
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5.4. Unterscheidung der Transformatoren

Nach TGL 200-1557 werden die Transformatoren allgemein unterschieden

a) nach der Buuart — in Kern- (Ringkerr-) und Manteltransformatoren

h) nach dem Kuhlmittel- in (Ol-) und Trockentransformatoren

¢) nach der Art der Leistungsiibertragung — in Voll- und (Spar- Hransformatoren.

Die in Klammern gesetzten Arten haben fir den Amateur keine Bedeutung. wurden aber
der Vollstandigkeit halber mit genannt. Kleintransformutoren werden weiterhin unter-
schieden:
a) nach der Schutzfunktion in

— Schutztransformatoren

dazu gehoren u. a. Klingel- und Spielzeugtransformautoren

— Trenntransformatoren
b) nach dem speziellen Verwendungszweck

dazu gehoren die NetzanschluBtransformatoren.

5.4.1. NetzanschluBtransformatoren

NetzanschluBtransformatoren haben die Aufgabe. die Netzwechselspannung (220 V/S0Hz)
in die fiir den Betrieb elektrischer und elektronischer Geriite notwendigen Wechselspun-
nungen zu transformieren.

Entsprechend den Forderungen. kann dabei ein Hoch- oder Herabtransformieren der
Netzwechselspannung. oder aber auch beides gleichzeitig erfolgen. D. h.. die Sekundarspan-
nungen des NetzanschluBtransformators konnen grofler oder kleiner als die primérseitige
Netzwechselspannung sein.

NetzanschluBtransformatoren konnen Voll- oder Spartransformatoren sein.

Beim Volltransformator wird die primiirseitig zugefiihrie elektrische Energie nur induktiv
ubertragen und damit eine galvanische Trennung der Sekundir- von der Primidrwicklung
erreicht.

Spartransformatoren dagegen uibertragen einen Teil der Leistung induktiv und den anderen
direkt. Dadurch sind sie wesentlich kleiner als ein Volltransformator gleicher Leistung. Der

220V ~50Hz

N -

220v

Bild 5.63. Gefihrliche Berithrungsspannung
durch einen Spartransformator

Beilage zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner 3/80 (S.78)



Die ersten beiden Kernformen bezeichnet man als Mantel-, die letzten beiden als Kerntypen,
Die Grobe des Kernes wird durch die Lange a. die Breite b und die Schichthohe ¢ bestimmt.
(Bild 3.6.1.). Der KerngroBe ist eine entsprechende Typenleistung zugeordnet. d. h. die
Leistung. die vom Kern induktiv ubertragen werden kann (Tufel 5.1.). Die Teile des Kerns.
die die Wicklungen tragen, werden als Schenkel und die unbewickelten Teile als Joche (Ober-
und Unterjoch) und RiickschluBschenkel bezeichnet.

5.3.2. Spulenkirper

Der Spulenkdrper hat die Aufgabe. den Wicklungen einen mechanisch festen Sitz zu geben
und die Wicklungen vom Eisenkern zu isolieren. Die Spulenkirper werden in Schachte lbau-
weise. als gespritzie oder gepreBte Korper aus Hartpapier, Hartpappe oder Kunststoff
hergestellt. Spulenkorper haben, wenn die Wicklungen als Scheibenwicklungen ausge fiihrt
werden. feste oder aufsteckbare Flansche.

5.3.3. Wicklungen

Bei Kleintransformatoren werden die Wicklungen aus Kupfer- oder Aluminiumrunddriihten
hergestellt. Die Driihte huben zur lsolation einen Uberzug aus Isoperlonlack. Die Wick-
lungen werden vorwiegend eindrihtig Windung an Windung lagenweise gewickelt. Die
Windungsisolation wird durch den Lackiiberzug des Drahtes. die Lagerisolation durch
sogenanntes Kabelpapier iwenn der Spannungsunterschied zwischen zwei Lagen =30V
betragt) gewihrleistet. Den Anordnungen zueinander werden die Wicklungen in Zylinder-
(Rohren-) und Scheibenwicklungen unterteilt (Bild 5.6.2.). Bei der Zylinderwicklung liegen
die Wicklungen iibereinander. bei der Scheibenwicklung dagegen nebeneinander auf dem
gemeinsamen Spulenkorper. Scheibenwicklungen sind durch Flansche getrennt.

Bei Ubertragern werden die Wicklungen teilweise bifilar. d. h. zweidriihtig gewickelt.
Nach der Energierichtung — trifft nur fiir Netztransformatoren zu — unterteilt man die
Wicklungen in Primir- und Sekundarwicklungen.

Die Primarwicklung nimmt elektrische Energie auf und wirkt am Netz als Verbraucher. lhr
zugeordnete GroBen erhalten den Index |. Die Sekundiirwicklung gibt Energie ab und wirkt

Bild 5.62.  Wicklungsaufbau
) a) Zylinderwicklung
[} b) Scheibenwickung

fur den nachgeschalteten Verbraucher als Spannungsquelle. Ihr zugeordnete GroBen er-
halten den Index 2.

I Gegensatz zur Primiarwicklung kann ein Trafo ein oder mehrere Sekundiarwicklungen
haben.

Nach der Nennspannung werden die Wicklungen in Oberspannungs- und Unterspannungs-
wicklungen unterteilt.

5.3.4. Stiitz- und Prefikonstruktionen

Die Stutz- und PreBkonstruktionen haben die Aufgabe. das Eisenblechpaket des Trafos
zusammenzupressen und dem Trafo als ganzes mechanische Festigkeit zu geben. Mit ihrer
Hilfe wird der Trafo auf dem Rahmen des Geridtes befestigt. Sie bestehen aus Gewinde-
bolzen und Muttern. Eisenblechwinkeln und -streifen u. a.

Beilage zur Zeitschrifi ..Der Modelleisenbuhner 3/R0 (5.79)

5. Transformatoren Blatt 45

Eisenkern einen magnetischen Wechselflu hervor. der seinerseitsin der Sekundarwicklung
eine Wechselspannung erzeugt.

Der Transformator ist also ein passives Bauelement. das durch Gegeninduktion (s. Ab-
schnitt 1.4.) elektrische Energie einer Primiirspule iiber magnetische Kopplung auf eine
Sekundarspule Ubertragen kann (Bild 5.60.).

5.2. Kenndaten des Transformators

Nach dem Gesetz der Erhaltung der Energie muBl die zugefiihrte Leistung gleich der ab-
gefuhrien Leistung sein. D. h.. daB beim verlustlosen Transformator Eingangsleistung gleich
Ausgangsleistung ist.

P| i P: (5.1.)
oderU; 1, = Us I» (5.2.)
Die Hohe der induzierten Spannung ist von der GroBe des Magnetflusses. von der Frequenz
und der Windungszahl der den MagnetfluBl umfassenden Spule abhingig. Daraus folgt, daf
die Primédrspannung sich zur Sekundarspannung wie die primiire Windungszahl zur sekun-
daren Windungszah) verhilt.

U1_J’X|

= =1
U,” Ns

(5.3.)

Das Ubersetzungsverhiltnis (i) sagt aus. dal sich die Spannungen wie ihre Windungszahlen
verhalten.

Ordnet man die Gleichung 5.2. so. daB auf einer Seite die Spannungs- und auf der anderen
Seite die StromgroBen stehen und setzt sic dann in die Gleichung 3.3. ein. so isl

(5.4.)

]

==
z|z

Die Stromstiirken verhalten sich also umgekehrt zu den Windungszahlen.

Aus den Gleichungen 5.3, und 5.4. ist zu erkennen, dal} eine VergroBerung der Stromstiirke
in dem gleichen Verhiltnis moglich ist. wie die Spannung herabgesetzt wird.

Dieser Aussage liegt das Anwendungsprinzip des Transformators als Netztransformator,
Umspanner und Wandler zugrunde.

Dividiert man Gleichung 5.3. durch Gleichung 5.4. so wird:

E"_-.ﬂ_f"_'_.ﬂ_("’_-) y
u,"I, N, N, \ N,

Da der Scheinwiderstand als Vérhiltnis von Spannung zur Stromstarke definiert ist. folgt:

zZ, ,(.’.‘-L)" (5.5.)
Z_- N)
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Die Widerstinde des Primar- und des Sckundirkreises verhalten sich zueinander wie das
Quadrat der entsprechenden Windungszahlen.

Nuch diesem Prinzip arbeitet der Ubertrager in der Informationselektrotechnik. wo durch 5. Transformatoren Blatt 46
einen Transformator medrige Widerstiinde in hohe oder umgekehrt hohe in niedrige um-
gewundelt werden.

D.h.. der Ubertrager soll. um eine maximale leistungsubertragung su erreichen. den

Ausgangswiderstand einer Stufe an den Eingangswiderstand der nuchfolgenden Stufe i
Anpassen. |
Heim Betrieb des Transformators treten Energieveriuste aufl. Man unterscherder dabei: |

a) Leerlauf- oder Eisenverluste l
Durch die Anderung des Magnetflusses im Rhythmus der Frequenz wird der Eisenkern N 5 ,\?
des Transformators periodisch ummagnetisiert. Diese Ummagnetisierung erfordert eine ety 2
bestimmte Energie. die im Trafo als Verlust wirkt. Man bezeichnet sie als Um- - Sehaitt vl - Schmtt
magnetisierungs- oder Hysteresisverluste. Der magetische Wechselflull induziert nicht
nur in den umgebenden Wicklungen eine Spannung. sondern auch im Eisenkern selbst.

Dadurch entstehen im Kern Wirbelstrome. die den Kern erwirmen. Diese Verluste
bezeichnet man als Wirbelstromverluste ‘ I I | |

Beide Verluste falit man su den Leerlaul- oder Eisenverlusien susammen,

b) KurzschluBiverluste
Das Leitermaterial der Transformatorwicklungen besteht aus Kupler oder Aluminium, :
2y S i T 3 i - Jeh At Bild 5.6l Kernschnint
deren ohmscher Widerstand bei Stromfluls Ursiache fur die Erwiirmung der Wicklungen €1 - Jchnitt b s renmite
ist, Diese Verluste bezeichnet man als Kunzschluls- oder Wicklungsverluste. (In ilterer Die’ Elsenbleche hiab hi N g
Literatur auch als Kupferverluste bezeichnet.) envleche hiben verschiedene Formen. Bei Kleintransformatoren sind die wichtig-
s - } sten Kernformen: M: ElL Ul und LL.
¢) Strevungsverluste
Der von der Primirwicklung hervorgerufene Magnetflull wird micht vollkommen von der
Sckunijiir“icklung umfalit, da ein Tell der magnetischen Feldlinien nicht den vor- Talel 5.1, Kemgrollen nuch TGL 3015 (Auszige)
geschriebenen Eisenweg entlung verliauft. sondern sich in der Luft kurzschliefit. D.h. Abmessungen . b, ¢ in mm (s, Bild S.61.) ubertrugbare Leistung S in V- A
ein bestimmter Teil der magnetischen Feldlinien tragt nicht zur Induktion der Sekundiir-
wicklung bei, Diese Verluste werden uls Streuungsverluste bezeichnet. TypM u b ¢ S TypEL h ¢ S
Die genannten Verluste bedingen. dald die Sekundirleistung des Transformators Kleiner als
; S ’ 20 20 20 s .24 70 55 (- b
die Pnmarleistung ist. p ) 7 b
; T iy e =, : . . i k1] 1] 7 0y 92 74 y2r 3.8 S0
Das Verhiltnis von Sekundirleistung zu Primirleistung bezeichnet mun als den Wirkungs- 1" P 4 s i 108 P 6 18 ¥
grad (n) des Transformators. Er hegt ber Klemtransformatoren swischen 30" und 96" 5% 55 s 12 130736 s 130 37 ~50)
Vielfach konnen bei Kleintransformatoren jedoch die Verluste dudurch ausgeglichen 64 65 65 26 2 130/46 0s 13 477 320
werden. indem dJie Sekundiarwicklung eine um einen bestimmten Prozentsatz hohere 74 74 74 12 S0 150/40 120 150 Hna 170
Windungszahl als die Primarwicklung erhilt. . RS b RS 70 150/50 120 150 s1.7 450
1024 2 102 As 120 150/60) 120 150 61,5 S50
102h 102 12 3 170 170/58 140 170 667 750)
5.3 Technischer Aufhau des Transformators 170/65 140 170 7.7 K40
. o ) Typ L1 W b ¢ S 195/56 180 195 §7.7 [
Allgemein besteht ein Transformator aus folgenden Teilen:
— dem Eisenkern My - 3o S0 1 45 195/69 180 195 707 1250
— dem Spulenkorper e n S0 16 n 195/84 180 198 T
— den Wicklungen sowie e :: :: 3 " E.:a:;s 9 21 64T 170
% ; " 2 : ; 20 26 2179 v 23 LT 2000
o : tionen. k.
den Stutz- und Pretikonstruktionen /16 ax 80 6 43 2319 BT I X § W.T 25
- 4R/25 45 K 2% Al L] L L1 9.7 350K)
: ’ ek : < 79, 3!
5.31. Eisenkern )/ 20 6l 118 2 i)
Um die Eisenverluste gering zu halten. besteht der Kern aus magnetisch weichen Eisen- QUL o0 100 an 130 Typ Ul i 3 ¢ S
blechen (Transformatorenblechen) von (L35 mm hzw. 0.5 mm Dicke. Die Eisenbleche sind i < " -
: ; L ; : i 5 b
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MICHAEL SCHNEIDER, Dresden

Die Bau- und Betriebsordnung fiir Pioniereisenbahnen

Mit Wirkung vom 1.Janaur 1980 trat die Bau- und Be-
triebsordnung fur Pioniereisenbahnen (BO P) in der Fas-
sung vom 15. Februar 1979 einschlieBlich der vom Leiter der
Staatlichen Bahnaufsicht des MfV der DDR dazu erlassenen
Anweisungen in Kraft.

Mit Inkrafttreten der B(’.) P liegt nunmehr eine Durchfuh-
rungsbestimmung zur Verordnung uUber die Staatliche
Bahnaufsicht (BAVO) vor. Diese enthalt die fir den Bau und
Betrieb einer Pioniereisenbahn notwendigen Bestimmun-
gen, die fur alle Pioniereisenbahnen einheitlich geregelt
sind.

Seit Eroffnung der ersten Pioniereisenbahn am 1. Mai 1951
in Dresden entstanden 12 weitere, wovon zur Zeit noch
11 Anlagen betrieben werden. Diese 11 Bahnen befordern
auf einer Gesamtstreckenlange von etwa 30 km im Jahr rund
1,26 Millionen Fahrgaste und legen dabei eine Fahrstrecke

Die alteste Piomereisenbihn der DDR
verkehet un Grofen Garten in Dresden

von etwa 65000 km zurick. Die BO P wird somit der ge-
sellschaftlichen Bedeutung der Pioniereisenbahnen in unse-
rer Republik gerecht.

Entsprechend dem Inhalt als Vorschrift fir Bau, Betrieb und
Instandsetzung von Pioniereisenbahnen untergliedert sich
die BO P in sechs Abschnitte: Allgemeines, Zustimmungs-
und Genehmigungsverfahren, Bahnanlagen, Fahrzeuge,
Bahnbetriebsdienst, Schluf3bestimmungen. Daranschlief3en
sich zwei Anhange und 22 Anweisungen an.

Der Abschnitt , Allgemeines" regelt den Geltungsbereich der
Vorschrift, die Grundforderungen an Pioniereisenbahnen
und die Verantwortlichkeil beim Betreiben einer solchen
Bahn. Interessant ist dabei die Festlegung, dafl fur Neu-
bauten nur noch die Spurweiten 600 mm und 381 mm
zugelassen sind. Daraus resultiert auch eine Zweiteilung der
Ordnung far Ausfihrungen technischen Charakters, soweit
diese von der Spurweite abhangig sind. Den jeweiligen
Eigenheiten der einzelnen Pioniereisenbahnen ent-
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sprechend wird weiterhin gefordert, dall an jeder Pionier-
eisenbahn eine , Dienstordnung” aufzustellen ist,

Der Abschnitt ,Zustimmungs- und Genehmigungsverfah-
ren* regelt die Vorbereitung, Rekonstruktion und Inbetrieb-
nahme von Bahnanlagen und Fahrzeugen.

Der folgende Abschnitt ,,Bahnanlagen" regelt Fragen des
Gleisbaus, der Bahnhofsgestaltung, der Sicherungs- und
Fernmeldeanlagen sowie sonstiger Anlagen.

Der Abschnitt , .Fahrzeuge* regelt technische und betriebli-
che Anforderungen an Triebfahrzeuge und Wagen sowie
Fragen der Instandhaltung. Als Triebfahrzeuge sind
Dieseltriebfahrzeuge, Elektrospeichertriebfahrzeuge oder
Dampflokomotiven zugelassen.

Im Abschnitt , Bahnbetriebsdienst’ werden Fragen der
Leitung, Organisation, Durchfithrung und Uberwachung
des Bahnbetriebsdienstes behandelt. Hauptaugenmerk liegt

hierbei auf der sicheren Durchfihrung des Betriebsdienstes.
Dem entsprechen auch die abgehandelten Punkte uber den
Personaleinsatz sowie den Rangier- und Zugfahrdienst.
Der abschliefende Abschnitt ,,.SchluBbestimmungen* run-
det diese Ordnung ab. Die folgenden Anhange und Anwei-
sungen konkretisieren die Aussagen der sechs Abschnitte.
Abschlieflend kann man sagen, dafi mit der BO P eine
Durchfiihrungsbestimmung zur BAVO vorliegt, durch die
allen Pioniereisenbahnen und deren Partnern eine einheit-
liche Arbeitsgrundlage gegeben ist, die Ordnung, Sicherheit
und Arbeitsschutz in hohem Mafle gewahrleistet.

Literatur

I Anordnung uber den Bau und Betrieb von Pioniereisenbabnen — Bau- und
Betriebsordnung fur Plonlereisenbahnen (BO P)vom 15,2 1979

2 Lindner, Do Zur Bau. und Betriebsordnung fur Ploniereisenbahnen, Die
Eisenbahntechnik, Berlin, 12 79. 5. 489
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Dipl-Ing. EBERHARD HAHNEL, Magdeburg

KurschluBsicherer Fahrstromregler mit Thyristoren

1. Vorbemerkungen

Der Wunsch eines jeden Modelleisenbahners ist es letztlich,
daB sich seine Modelle moglichst vorbildgetreu auf der
Modellbahnanlage bewegen. Deshalb werden sowohlextrem
langsame Rangierfahrten als auch Fahrten mit den fir das
jeweilige Triebfahrzeug angegebenen Hochstgeschwindig-
keiten angestrebt.

Industrielle Fahrstromregler sind relativ teuer und lassen
oft nur stufenweise Spannungsdanderungen zu. Mit Auf-
kommen der Transistortechnik erschienen deshalb zahl-
reiche Schaltungen und Bauanleitungen fur Transistorreg-
ler, die ein stetiges Verstellen der Spannung erlauben. Ein
Nachteil dieser Regler ist das Umsetzen der Verlustleistung
des Regeltransistors in Warme. Das Umpolen der Ausgangs-
spannung geschieht meist durch Schalter.

Eine elegantere Losung fur den Richtungswechsel bietet sich
mit bipolaren Transistoren an, allerdings bei etwa doppel-
tem Aufwand an Bauelementen. Das Problem der Tran-
sistorverlustleistung bleibt aber weiterhin bestehen. Ein
Thyristorregler hat folglich gegentber einem Regler mit
bipolaren Transistoren den Vorteil einer hoheren Ausgangs-
leistung bei relativ geringer Verlustleistung des aktiven
Bauelements. Auch ist er unempfindlich gegen Lastande-
rungen am Ausgang, wie sie beispielswelise beim Anschlulfl
unterschiedlicher Triebfahrzeuge mit verschiedenen Moto-
ren auftreten.

Der Modelleisenbahner hat abzuwagen, welche Variante fir
ithn als gunstig erscheint. Wird das Hobby ernsthaft betrie-
ben, ist unbedingt zu einem Thyristorfahrstromregler zu
raten, da er alle Vorzige fur ein vorbildgerechtes Betreiben
der Triebfahrzeuge bietet,

2. Thyristorfahrstromregler

Der Thyristorfahrstromregler, wie er nachstehend vor-
gestellt wird, erlaubt die Ansteuerung aller auf Modelleisen-
bahnen eingesetzten Triebfahrzeuge. Bei einer Eingangs-
wechselspannung von 12 V laflt sich die Ausgangsspannung
kontinuierlich von —~10 V bis +10 V regeln. Eine zusatzliche
Umpolung entfallt.

2.1. Prinzip des Fahrstromreglers

Das Prinzip des Thyristorreglers ist im Bild 1 dargestellt,
Wahrend der positiven Halbwelle der Wechselspannung
wird der Zundkondensator tiber R 1 und R 2 mit zeitlicher
Verzogerung aufgeladen. Sobald die Spannung an C die
Zundspannung des Thyristors erreicht, wird er gezundet

Bild 1 Prinzip des Thynstorreglers
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und entladt sich uber ihn. Die Spannung tiber C sowie R 1
und R 2 bricht damit zusammen, und bis zum Ende der
Halbwelle findet keine neue Aufladung mehr statt.

Mit welcher zeitlichen Verzogerung an C die Zundspannung
erreicht wird, hangt von C und der Einstellung R 1 ab. Mit
R 1 kann daher die Zundvergroferung von 0 Grad bis
180 Grad eingestellt werden, so dafl R 1 die am Verbraucher
wirksam werdende Leistung bestimmt (Bild 2).

Beispre! 1 2 3
P2 Leistung P ? P
cher z 1 —Z i
Wert von R1 Klein mittel grafl
Zundpunkt Z <90° 90° »90°
Leistung grofl mittel kiemn
Bild 2 Darstellung der am Verbraucher wirksamen Leistung in Abhangigkeit

vom Zundpunk! des Thyristors

2.2. Schaltungsbeschreibung

Die Schaltung des Thyristorreglers besteht im wesentlichen
aus 2 gleichen Teilen, die durch das Tandempotentiometer
P 1, P 2 miteinander verknupft sind (Bild 3). Bei positiver
Halbwelle der Eingangswechselspannung arbeitet der
Thyristor Th 1 erneut, und der Vorgang wiederholt sich mit
der nachsten positiven Halbwelle. Diese Zundfolge lauft nur
dann ab, wenn der Wert von P 1 unter 25 k(! liegt. Ansonsten
ist die Phasenbedingung von Th 1 nicht erfullt. Wird der
Widerstandswert von P 1 grofier als 25 k{2, so verkleinertsich
der Wert von P 2, da die beiden Widerstandsbahnen des li-
nearen Tandempotentiometers entgegengesetzt geschaltet
werden. Damit ist die Zandbedingung far Th 2 erfullt, und
der Laststrom fliefit in die entgegengesetzte Richtung.

Bei Mittelstellung des Potentiometers (P 1 - P 2) wird beim
Thyristor geziindet. Die Ausgangsspannung ist Null, das
Triebfahrzeug steht. )
Laufstorungen bei geringen Motordrehzahlen werdendurch
die Kondensatoren C 3 und C 4 verhindert, die zur Glattung
der Ausgangsspannung eingesetzt sind. Der Kondensator
C 2 unterdruckt die beim Schalten von induktiven Lasten
durch Thyristoren entstehenden Storungen des Rundfunk-
und Fernsehempfangs.

2.3. Elektronische Sicherung

Da auf einer Anlage relativ haufig ein Kurzschluf auftreten
kann, z. B. beim Entgleisen oder beim Befahren einer falsch
gestellten Weiche, ist der Regler durch eine elektronische
Sicherung geschitzt. Schmelzsicherungen oder Relaissiche-
rungen waren zu trage, um bei Kurzschluld empfindliche
Bauelemente zu schitzen.

Durch die Bruckenschaltung der Dioden D 1 bis D 4 wird die
elektronische Sicherung in beiden Stromrichtungen wirk-
sam. Die Wirkungsweise der Sicherung ist folgende: Der
durch die elektronische Sicherung flieflende Verbrau-
cherstrom verursacht an T 1 einen Spannungsabfall unter
0,5 V. Uber R 1 und die Leuchtdiode VQA 13 fliefit ein Basis-
strom fur T 2 und damit far T 1. T 2 wird dadurch vollig
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geoffnet, und es fallt an ihm nur die Restspannung ab.
Bei Uberlastung oder KurzschluBl erhoht sich der Span-
nungsabfall an der elektronischen Sicherung. Je nach
Einstellung von R 3 bekommt die Basis von T 3 eine mehr
oder weniger grofe Vorspannung zugefiihrt. Sobald sie grofi
genug ist, um die Schwellspannung des Transistors T 3 zu
iiberwinden, flieit ein ansteigender Strom durch T 3, die
Leuchtdiode und R 1. Die Basisspannung von T 2 verandert
sich zu positiven Werten. T 2 und der von ihm gesteuerte T1
schlieBen. Der Spannungsabfall an der elektronischen Si-
cherung wichst, und der Effekt steigert sich. Damit st die
Verbindung bis auf einen ungefahrlichen Reststrom unter-
brochen. Die Leuchtdiode signalisiert jeweils das Anspre-
chen der Sicherung.

Nach Beseitigung der KurzschluBursache ist der Fahrregler
sofort wieder betriebsbereit.

3. Aufbau des Fahrstromreglers

Fur den Fahrstromregler einschlieBlich elektronischer Si-
cherung wurde eine Leiterplatte in Steckbau mit den Ab-
messungen 125 mm ~ 85 mm entwickelt. Bild 4 zeigt dic
Zusammenschaltung der Steckeinheit.

Von aufien anzuschlieen sind nur noch das Tandempoten-
tiometer, die Leuchtdiode, da sie einen optisch gunstigen
Platz bekommen sollte, und der Transformator.

Vom Verfasser wurde ein Trafo mit 18 V Sekundarspannung
verwendet. Geeignet sind aber auch die ublichen Heiztrafos
mit 12.6 V Wechselspannung und 2 A Belastung. Damit

VOA T3
St ]—“ﬁ
Q1A T w— (M
—— 15 7 1 i
220V ~ ;53 fj Fahrstromregler [ G Ms1 Ausgang
Bk 6| B
B —1 78 1910 23° —
=
P.? T P2

S50% b

Bild 4 Verdrabtung der Steckembhent

konnen dann 2 derartige Einheiten mit Spannung versorgt
werden.

An den Ausgang des Reglers kann bei Bedarf ein Span-
nungsmesser mit Nullpunkt in der Mitte angeschlossen
werden, Flr verschiedene Triebfahrzeugtypen hergestellte
Schablonen, die auf Geschwindigkeit geeicht und auf das
MefBinstrument gelegt werden, erleichtern das vorbild-
gerechte Fahren.

CUER MODELLEISENBAHNER 3 1tin

Bild 6 zeigt das Leiterzugbild der Leiterplatte von der Lot-
seite aus betrachtet. Uber das Herstellen von Leiterplatten
ist schon viel geschrieben worden, so dafl darauf nicht naher
eingegangen zu werden braucht. Eine komplett bestuckte
Leiterplatte des beschriebenen Fahrreglers zeigt Bild 5. Den -
Bestuckungsplan zu Bild 6 zeigt Bild 7. Der Leistungstran-
sistor der elektronischen Sicherung wurde mit M-4-Schrau-
ben und Muttern auf der Leiterplatte befestigt. Als Steck-
verbinder fand eine 15polige Ausfuhrung nach TGL 200-3820

Bild 5 Keanpihett hestiekte Baugoges Thyrastorroghe
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Bild #  Letterzughild der Leiterplatte

Verwendung. Wer die Leiterplatte nicht steckbar ausfithren
will, setzt statt des Steckverbinders Stecklotosen ein. Ge-
nerell werden fur alle Bauelemente 1 mm Bohrungen ver-
wendet. Fur Stecklotosen muf mit 9 1.3 gebohrt werden.

4. SchluBbemerkung

Beschrieben wurde ein Thyristorfahrstromregler fiur die
Modelleisenbahn, der durch Verwendung einer elektro-
nischen Sicherung kurzschlufifest ist. Die dargestellten
Bilder erleichtern einen schnellen Nachbau. Als einziger
Eichvorgang ist das Einstellen der Sicherung auf ihren
Ansprechwert erforderlich. Mehrere Ausfithrungen dieses
Reglers arbeiten seit einem Jahr chne Beanstandungen und

Bild 7 Bestuckungsplan der Lenterplatte

zur vollsten Zufriedenheit der Betreiber. Mit diesem Regler
lassen sich vorbildliche Rangierfahrten simulieren bzw. die
Fahrspannung lafit sich bis zur Héchstgeschwindigkeit der
Triebfahrzeuge stufenlos regeln. Bei auftretendem Kurz-
schlufl reagiert sofort die elektronische Sicherung und
schitzt den Regler vor Uberlastung. Eine Leuchtdiode si-
gnalisiert jeweils den Kurzschlufifall.

Literatur
1/ Dahl, €C° Bauanleitung fur einen Thyristor-Fahrstromregler, Der Mo
delleisenbahner, Berlin 26 (19771, H. 6 und 7
2. Lesky, G Thynistordrehzahlregler fur Gleichstromkleinmaotore, radio fern-
sehen elektronik, 26 (19771, H. 13
/3: Paatz. M Elektrische Sicherung mit zwei Relais, Der Modelleisenbahner.
Berlin 23 (1974). H. 3

viel Erfolg, Gesundheit und Schaffenskraft.

Der Vizeprasident des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, Herr Dr. Heinz Schmidt,

ist zum Staatssekretar im Ministerium fir Verkehrswesen berufen worden.
Aus diesem Anlafd ubermitteln wir Herrn Dr. Schmidt unsere herzlichsten Gluckwilinsche.

Wir wunschen ihm fur diese verantwortungsvolle Tatigkeit

Prasidium des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR
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Mitteilungen des DMV

Aufruf zum XXVII. Internationalen
Modellbahn-Wettbhewerb 1980

In der Zeit vom 24.—26. November 1980 wird in Leipzig
(DDR) der nunmehr XXVII. Internationale Modellbahn-
Wettbewerb durchgefuhrt. Damit verbunden ist die Aus-
stellung der eingesandten Wettbewerbsmodelle in der gro-
flen Modellbahn-Ausstellung in Leipzig.

Die Modellbauer aus allen europaischen Landern sind hier-
mit zur Teilnahme an diesem XXVII. Internationalen Mo-
dellbahn-Wettbewerb aufgerufen. um damit gleichzeitig
auch die schon traditionell gewordene freundschaftliche
Zusammenarbeit der Modelleisenbahner vieler Lander
welter zu vertiefen.

1. Teilnahmeberechtigung

Zur Teilnahme am XXVIL Internationalen Modellbahn-
Wettbewerb sind alle Modelleisenbahner als Einzelpersonen
sowie samtliche Modellbahnklubs, -zirkel und -arbeits-
gemeinschaften als Kollektive aus europaischen Liandern
berechtigt. Die Angehorigen der internationalen Jury sind
jedoch von der Teilnahme ausgeschlossen,

2. Wettbewerbsgruppen

Es werden funf Gruppen fur Wettbewerbsmodelle gebildet.

und zwar:

A) Triebfahrzeuge

Al Eigenbau (es durfen nur Motoren, Radsatze. Strom-
abnehmer., Zahnrader, Puffer und Kupplungen han-
delsublicher Art verwendet werden)

A2 Umbauten (Verwendung handelsublicher Teile unter
der Bedingung. daff daraus ein anderer Loktyp entsteht)

A3 Frisuren (modellmafige Verbesserung eines Industrie-
modells unter Beibehaltung des Loktyps)

B) Sonstige schienengebundene Fahrzeuge

Bl Eigenbau (es durfen nur Radsatze. Kupplungen und
Puffer handelsublicher Art verwendet werden)

B2 Umbauten (Verwendung handelsublicher Teile unter
der Bedingung. dall daraus ein anderer Wagentyp ent-
steht)

B3 Frisuren (modellmafige Verbesserung eines Industrie-

modells unter Beibehaltung der Wagentype)

Eisenbahn-Hochbauten und eisenbahntypische Kunst-

bauten und bauliche Anlagen

D) Funktionsfahige eisenbahntechnische Betriebsmodelle

E) Vitrinenmodelle

C

3. Bewertung

a) Die Modelle werden in den o.g. Gruppen in folgenden
Nenngrollen bewertet: Z. N, TT, H0, 0,

AuBlerdem erfolgt eine Unterteilung in zwel Altersklas-
sen:

1. Teilnehmer bis zu 16 Jahren

2. Teilnehmer uber 16 Jahre

Die Bewertung aller Wettbewerbsarbeiten wird durch
eine internationale Jury nach den international verein-
barten Bewertungstabellen vorgenommen, (Diese stim-
men mitdenen des DMV Gberein.) Die Jury setzt sich aus
Je zwei Delegierten der CSSR.der DDR, der VRP und der
UVR zusammen. Den Vorsitzenden stellt der veranstal-
tende Verband der DDR{DMV). Die Entscheidungen der
Jury sind endgultig. Der Rechtsweg bleibt ausgeschlos-
sen.

Iy
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV" sind bis zum 4.
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-
Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,Wer hat — wer braucht?" Hinweise im
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

4. Einsendung der Modelle

Die Einsendung der Modelle 15t vorzunehmen an:

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR.
Bezirksvorstand Halle
Geschafisstelle

7010 Leipzig
Georgiring 14

Jedes Modell ist genau mit Namen, Vornamen, Anschrift,
Alter. Beruf, Angaben uber das Modell, Nenngrofie und
Gruppe. in der es bewertet werden soll. zu versehen. baw.
sind diese Angaben der Sendung beizufugen.
Alle Modelle mussen gut verpackt sein. Die GroBe eines
gewohnlichen Postpaketes bzw. einer Exprefigutsendung
soll dabetl nicht uberschritten werden. Das Porto fur die
Einsendung tragt der Absender. das Ruckporto wird durch
den Veranstalter ubernommen. Alle Modelle sind gegen
Schaden und Verlust aufl dem Gebiet der DDR vom Zeit-
punkt der Ubernahme bis zur Ruckgabe versichert.
Deutscher Modelleisenbahnverband der DDR

Hinweise fur die Teilnehmer aus der DDR

Tellnahmeberechtigt 1st jeder Modelleisenbahner, unabhan-
gig von seiner Mitghedschaft im DMV, Fur alle DDR-Teil-
nehmer werden bis 10, November 1980 bezirkliche Voraus-
scheide durchgefuhrt, Am Internationalen Wettbewerb
konnen Teilnehmer aus der DDR teilnehmen, wenn sie sich
an diesen Vorausscheiden beteiligt haben. Zu jedem Modell
sind der Materialwert und der Zeitaufwand fur die Anfer-
tigung anzugeben.

Fur die Bezirkswettbewerbe gelten folgende Einsendeter-
mine und Anschriften:

Berlin: 31. 10. 80

Bezirksvorstand Berlin

1054 Berlin. Wilhelm-Pleck-Str. 142

Cottbus: 15. 10. 80

Bezirksvorstand Cottbus, Geschaftsstelle

7500 Cottbus. Bahnhofstr. 43

Arbeitsgemeinschaft Niesky

8920 Niesky. Bautzener Str. 42

Dresden: 30. 9. 80

Bezirksvorstand Dresden, Sekretariat

8060 Dresden. Antonstr. 21

Arbeitsgemeinschaft 3 13

9005 Karl-Marx-Stadt. Kurt-Berthel-Str. 1
Arbeitsgemeinschaft 3 3

9500 Zwickau, Moritzstr. 47

Erfurt: 15. 9. 80

Bezirksvorstand Erfurt

5000 Erfurt, Leninstr. 136

Greifswald: 18, 10. 80

Bezirksvorstand Greifswald

2200 Greifswald. Johann-Stelling-Str. 30

Halle: 30. 9. 80

Bezirksvorstand Halle. Sekretariat

7010 Leipzig. Georgiring 14

Magdeburg: 11. 10. 80

Bezirksvorstand Magdeburg

3010 Magdeburg, Karl-Marx-Str. 253

Schwerin: 21. 9. 80

Bezirksvorstand Schwerin

2700 Schwerin, Ernst-Thalmann-Str. 15.
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® dal auf der Selketalbahn Gern-
rode —Alexisbad — Harzgerode—
Stralberg ein Schienenmoped im Ein-
satz 1s(?

Das Fahrzeug entstand 1962 auf Basis
eines Mopeds , Schwalbe” aus dem
VEB Fahrzeug- und Jagdwaffenwerk
Suhl, hat eine Tragfahigkeit von
100 kg und erreicht eine Hochst
geschwindigkeit von 30 km/h. Als
Dienstlahrzeug wird es im Sommer
unter anderem fur Brandschutz-
Kontrollfahrten genutzt.

Das eigentliche Moped ruht auf einem
Rahmen aus Stahlrohren, indem auch
die beiden Achsen gelagert sind. Uber
eine Kette wird die hintere Achse
angetrieben. Um das seltsame Gefahrt
zu drehen, wird es auf einen an der
Unterseite  befindlichen  herunter-
klappbaren Stander gestellt.
Sicherlich wird man dieses Fahrzeug

® dall die Schwedischen Staatsbah-
nen in diesem Jahr mit einem Schnell-
verkehr mit Hochgeschwindigkeits-
zigen beginnen?

Nach dem erfolgreichen Verlauf mit
dem Probezug X15 mit Geschwindig-
keiten bis 220 kmsh sollen die ersten
Zuge :wischen der Hauptstadt und
Goteborg, Malmo und Sundsvall ein-
gesetzt werden. Ko

® dafl inder Schweizein nachweishar
einmaliger Rekord gehalten wird?

Die elektrische Lokomotive Ae 47
10988 hat seit threm Einsatz im Jahr
1832 inzwischen knapp 7 Millionen
Kilometer zurickgelegt. Derartige

noch lingere Zeit beobachten ko
Erwahnt sei noch, dafl auf der Sel-
ketalbahn auch schon ein Schie-
nenauto eingesetzt war. das aber in-
zwischen von einem SKL der Bauart
Schanefeld (umgespurt auf 1000 mm)
ersetzt wurde.

Text u. Foto: C. Hahn, limenau

® dall Ende November 1979 im VEB
Lokomotivbau-Elektrotechnische
Werke Hans Beimler” (LEW) Hen-
nigsdorf die 500 E-Lok 162/ 3Hz an die
Deutsche Reichsbahn ubergeben
wurde? .
Diese Bachsige Vollbahnlokomotive
mut einer Leistung von 5400 kW ist das
113. Triebfahrzeug der Baurethe 250,
das in Hennigsdorf produziert wurde.
Mi

® dal die Fahrzeugausstellung
W00 Jahre elektrische Lokomotiven™
in Dessau Std mehr als 25000 Eisen-
bahner und Freunde der Eisenbahn
besuecht haben?
Diese Ausstellung von 15 elektrischen
Fahrzeugen, die im Seplember ver-
gangenen Jahres statifand, war
gleichzeitig ein Spiegelbild der Ent.
wicklungsetappen im Lokomotivbau.
Ko

® dal das Eisenbahnnetz in Kuba
rekonstruiert wird und die UdSSR
daldr umfangreiche materiell-tech-
rusche Hilfe gbe?

Die Magistrale Habana—Santiago
de Cuba ist Schwerpunkt; lier ist in

der  Perspektive mut  Streckenge-
schwindigkeiten von 200 kmhb 2u
revhnen. Ko

86

Aufzeichnungen werden von den
Eisenbahnern mit groBem Eifer be-
trieben. Ko

® dal zu den Olympischen Spielen
auf der Strecke Moskau— Leningrad
der in Riga hergestellte Schnelitrieb-
2ui ER 200 planmaBig fahren wird?
Das Erprobungsprogramm, u. a. auch
im Kaukasus, verlief erfolgreich.

Ko

® dall die Deutsche Reichsbahn vor-
sieht, eine Zweisystem-Lokomotive
fur den grenzuberschreitenden Ver-
kehr zu den CSD und zu den PKPzum

Deutschen Reichsbahn in Zusammen-
arbeil mit dem Zentralen Projektie-
rungsburo der Polnischen Staats-
bahnen (PKP) eine Serte Stahliuber.

Lokfoto des Monats
Seite 87

Nachdem um 1890ein Aufschwungim
Eisenbahnwesen zu verzeichnen war,
wurden fur die Nebenbahnen lei-
stungsfahigere Lokomotiven als z. B.
die T 3 benotigt. Die Preullische
Staatsbahn beschaffte darum bei
Krauss eine C |'n2-Type mit Krauss-
Helmholtz-Drehgestell, die sie als
Gattung T 9 und _ Langenschwalba-
cher Bauart" bezeichnet. Ein Jahr
spiter folgte die sogenannte . Elber-
felder Bauart" mit Adams-Achse.
Eine dritte Type. die T 9. ebenfalls
eine C 1'n2 mit Adams-Achseentstand
1893.

Parallel dazu wurden 1'C-n2-Ten-
derlokomotiven der Gattung T % in
Dienst gestellt. Im Betrieb gab die
Adams-Achse ofters zur Klage Anlaf.
Zur Deutschen Rewhsbahn-Gesell-
schaft (DRG) kamen noch 115 T & der
250 von 1893 bis 1901 far die PreuBi-
sche Staatsbahn gebauten Loks. Sie
81 001—115 bezeichnet.

Kurze Zeit spater wurden die 91 (48,
069, 092 und 099 ven der Braun-
Landeseisenbahn

gegebenen Zeitpunkt ei zen? urden als
Ka
schweigischen
® dall der Ver nst der uber

bauten fur Eisenbahnbrucken ent.
wickelt hat?

Bei dieser Forschungsarbeit entstan-
den drei Eisenbahnbruckentypen mit
27 geschweibten Uberbauten, je 10 m
und 24 m Stutzweite, die vinheitliche
Konstruktionsmerkmale  aufweisen.
Aullerdem  wird  dadurch  der
Werkstoffverbrauch (Stahl) um etwa
17% redugiert; auch der Betriebsauf-
wand im Stahlbau verringert sich. Die
geplante Entwicklungszeit
dreieinhalb Jahren wurde auf rund
zwei Jahre verkurzt Kau

vion

® daB der Pariser Bahnhof Quai
d'Orsay als Museum des 9. Jahr
hunderts ausgebaut werden soll?
Noch zu Beginn der 30er Jahre war er
der Kopfbahnhof im Stadtzentrum
fur die Zuge in Richtung Sudwesten
Frankreichs. Das Gebaude st vom
weltbekannten Louvre nur durch die
Seine getrennt.

Ko

1938 kamen diese 4 Loks zur DRG
zuruck und wurden als 91131—134
eingegliedert. Die Mehrzahl der T %
wurden bis 1948 ausgemustert bzw.
verkaufl. 1966 wurden die letzten bei
der DR im Einsatz stehenden T ¥, die
91 133 und 91 134, ausgemustert. wobeit
die 91134 in der Zwischenzeit als

Museumsfahrzeug aufgearbeitet
wurde
Technische Daten
Zulassige Hochst-
geschwindigkeit 60 km/h
Kesseluberdruck 12 kp/em?®
Allan-
Steuerung Steuerung
Rostflache 1.58 m*
Verdamplungsheizflaiche 1068 m*
Zylinderdurchmesser 430 mm
Kolbenhub 630 mm
Wasservorrat 5,75 m'
Kohlenvorrat 20t

Text und MaBskizze:
H. Winkelmann,
Zwickau
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Foto:
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Dipl-Ing-Ok. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

U-Bahntriebziige fiir Berlin aus dem KLEW Hennigsdorf

Im Auftrag des Kombinats Berliner Verkehrsbetriebe hat
das Kombinat LEW ,Hans Beimler" Hennigsdorf neue
U-Bahntriebzuge entwickelt, erprobt und bisher 20 Dop-
peltriebwagen ausgeliefert. Die inzwischen gewonnenen
Erkenntnisse u. a. hinsichtlich der elektrotechnischen Aus-
ristung und der Fuhrerstandsgestaltung werden bei der
Lieferserie 1980 Berlcksichtigung finden. Die technische
Grundkonzeption jedoch bleibt erhalten, was die nachfol-
gende Beschreibung rechtfertigt.

Es sei erwahnt, dafl diese Fahrzeuge mit der Typenbezeich-
nung G I auf der Kleinprofilstrecke, das ist die Linie A,
zwischen den Stationen ,Thalmannplatz* und , Pankow-
VinetastraBe" uber Alexanderplatz eingesetzt sind. Die au-
Bere Wagenkastenfarbe ist chromgelb, die anderen Bereiche
wie Unterseite Wagenkasten oder Drehgestelle sind hellgrau.

1. Fahrzeugkonstruktion

Wie schon in den ersten Satzen erwahnt, wird bei diesen
U-Bahnziigen von Doppeltricbwagen ausgegangen. Diese
kleinste Funktionseinheit vereinigt in sich zwei Triebwagen
mit gleichen Grundabmessungen und dem Unterschied, dal
jeweils nur ein Triebwagen einen Fihrerstand hat. Beide
Fahrzeuge sind mittels Kurzkupplungen verbunden. An-den
aulleren Stirnseiten haben sie je eine automatische Mittel-
pufferkupplung.

1.1. Wagenkasten

Jeder Wagen besteht aus Aluminium-Blechen und -Profilen.
die in Sektionsbauweise zu einer volltragenden Rohre zu-
sammengefigt sind. So bildet der Grundrahmen eine Sek-
tion, des weiteren die Stirnseiten und das Dach: die Seiten-
winde bestehen aus drei Sektionen. Diese Baugruppen
werden miteinander verschweit und dann mit Aluminium-
blechen verkleidet.

Mit der Fertigung der Wagenkasten in Aluminium-Bauweise
wird der Stoffleichtbau verwirklicht, denn gegentiber Stahl-
leichtbau-Wagenkasten verringert sich die Masse um un-
gefahr 2 t. Eine Einsatzdauer von 30 Jahren ist inzwischen
nachgewiesen worden.

Die Seiten- und Stirnwande, mit Ausnahme der Fuh-
rerstandspartie, sind aus gesickten Blechen. Das Dach ist
eine Glattblechkonstruktion, ebenso der Fuhrerstands-
bereich. Die letztgenannte Stirnseite besitzt eine groBe
Fensterscheibe mit der integrierten, motorisch angetriebe-
nen Fahrtrichtungsanzeige; unterhalb der Scheibenfront ist
die Signalbeleuchtung in zwei Gruppen angeordnet.

In jeder Seitenwand befinden sich zwei zweiteilige Schie-
beturen, Gesamtoffnungsbreite 1200 mm, sowie im mittleren
Bereich drei 1390 mm breite und am Wagenende je ein
595 mm breites Fenster. Es sind alles Festfenster mit einem
klappbaren Fensteroberteil. Der Triebwagen mit Fihrer-
stand hat noch eine weitere einteilige Einstiegstiir auf der
Schaffnerseite. Die Tiren werden elektropneumatisch be-
tatigt.

~DER MODELLEISENBAHNER" 3 1880

1.2. Innengestaltung

Der grofie Fahrgastraum ist so gestaltet, dafl auf den Sta-
tionen ein schneller Fahrgastwechsel gewahrleistet wird.
Entsprechend groB sind die Tuiren und Tirraume, und auch
die Sitzbankanordnung an den Langsseiten gibt einen gro-
fen Raum als Mittelgangstehflache frei. Zudem ziehen sich
beidseitig durch die Wagen Haltestangen, einschliefllich im
Turbereich. Die Sitzbanke, nach ergonomischen Gesichts-
punkten gestaltet, haben eine mit Polsterkunstleder be-
zogene Schaumstoffauflage im Farbton gold-havanna.
Ansonsten sind die Seitenwande im Fahrgastraum zi-
tronengelb und die Einstiegstiren innen orangefarben. Die
Decke, die Rick- und Seitenwande wurden hellgrau gehal-
ten. Jeder Fahrgastraum hat eine Luftheizungs- bzw. eine
Beluftungsanlage, die wahlweise eingestellt werden kann.
Geheizt wird mit der Abwarme der Anfahr- und Brems-
widerstande; in zwei Stufen kann geschaltet werden. Eine
weitere Beluftungsmoglichkeit besteht iber statische Dach-
lufter.

1.3. Laufwerk

Jeder Wagen hat zwei 2achsige Drehgestelle, die einheitlich
ausgefuhrt und mit je einem langs liegenden Fahrmotor und
mit zwei Achsgetrieben ausgerustet sind. Jedes Achs-
getriebe lagert in der Mitte des Radsatzes auf einer Hohl-
welle, und es ist Uber gummielastische Kuppelscheiben auf
der Achswelle abgestutzt.

Das Drehgestell selbst besteht aus Langs- und Quertragern:
es ist in Leichtbau-Schweilkonstruktion gefertigt. Zur Ab-

Bild | Gesamtansicht eines U-Bahnzuges. bestehend aus zwei Doppeltrieb-
wagenr
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Bild 2 MaBskizze eines Doppeltriebwugens

federung des Wagenkastens dient eine Wiege, die auf dem
Drehgestellrahmen durch vier Gummifedern abgestutzt
wird, Das Abstutzen des Wagenkastens auf der Wiege sichert
ein Kugeldrehkranz.

1.4. Druckluft- und Bremsanlage

Fir die Drucklufterzeugung ist ein zweistufiger dreizylin-
driger Kolbenkompressor in jedem Doppeltriebwagen instal-
liert, der eine Fordermenge von 25 m*h aufbringt. An das
Druckluftsystem angeschlossen sind neben der Brems-
anlage die TurschlieBeinrichtung, die Spurkranzschmie-
rung, der elektropneumatische Fahr-, Brems- und Rich-
tungswender, die Stromabnehmer und die Entkupplungs-
einrichtung der automatischen Mittelpufferkupplung. Jeder
Doppeltriebwagen hat drei voneinander unabhangige Brem-
sen. Eine selbsterregte Widerstandsbremse dient als Be-
triebsbremse. Als Erganzungsbremse zum planmaligen
Zughalt, aber auch fir Storungs- und Notfille steht die
selbsttatige, lastabhangige und unerschopfbare Druckluft-
bremse zur Verfugung. Abgebremst wird tber eine Achs-
scheibenbremse, der jeweils ein Bremszylinder zugeordnet
ist.

Beide genannten Bremsanlagen werden von einem ge-
meinsamen Bedienungshebel aus betatigt.

Weiterhin verfugen die Wagen lber eine ferngesteuerte
Federspeicherbremse als Feststellbremse, die selbst auf
einer Gefallestrecke einen vollbesetzten Zug blockiert bzw.
festhalt. Falls der Zug nicht an Spannung liegt und auch
ohne Druckluft ist, kann mittels einer Handluftpumpe die
Federspeicherbremse gelost werden.

2. Elektrische Ausriistung

Der Fahr- und Steuerstrom fur die U-Bahnzuge in Berlin
wird einer seitlich vom Gleis angeordneten, von oben bestri-
chenen Stromschiene entnommen. Die Stromschienenspan-
nung betragt 750 V mit einem Toleranzbereich von 525 V bis
900 V. Um Stromschienenlicken zu uberbriucken, hat jede
Betriebseinheit eine durchgehende Leitung. Jeder Dop-
peltriebwagen besitzt zur Stromaufnahme vier fernbetatigte
Stromabnehmer, die an den beiden Seiten der Enddreh-
gestelle angeordnet wurden.

Jeder Triebwagen ist mit zwei Fahrmotoren ausgerustet. die
dauernd in Reihe geschaltet sind. Verwendet wurden eigen-
beluftete kompensierte Reihenschluffmotoren, die bei der
Anfahrt mit Shuntierung arbeiten. Die Widerstandsstufung
wurde so ausgefuhrt, daf} sich 13 Serienstufen, zwei Uber-
gangs-, sieben Parallel-, drei Shuntierungs- und 22 Brems-
stufen ergeben. Damit wird ein gleichmaBig verlaufender
Anfahr- und Bremsvorgang erreicht.

Durch elektromagnetische Schutze in Kombinationsschal-
tung werden die jeweiligen Fahr- und Bremsstufen ein-
gestellt, wobei die Steuerung von je einem Fahr- und Brems-
schaltwerk ausgeht. Dies ermoglicht, daf3 im Betriebseinsatz
stets eine Fahr- oder Bremsbereitschaft besteht. Es ist vor-
gesehen, das System der elektromechanischen Fahr-/
Bremssteuerung durch ein elektronisches Steuergerat zu
ersetzen.

Zum Schutz des Starkstromkreises sind ein Unterflur-
Schnellschalter und zwei Uberstromrelais installiert. Die
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Hilfsbetriebe werden entweder direkt aus dem 750-Volt-
Starkstromkreis oder uber einen Umformer mit 380 V,
Wechselstrom, 50 Hz gespeist. Der Umformer hatnebendem
Motor einen elektronischen Drehzahlregler und einen Dreh-
stromkonstantspannungsgenerator.

Die Ausleuchtung im Wageninneren erfolgt Gber Leucht-
stofflampen, die als durchgehendes Band in Wagenmitte
angeordnet sind. Eine Gluhlampen-Notbeleuchtung, die
unverzogert arbeitet, schaltet automatisch ein. Gesteuert
wird jeder Zug vom Fahrschalter bzw. vom Bremssteller im
Fuhrerstand aus. Die Richtungssteuerwalze ermoglicht,
neben der Anderung in die andere Fahrtrichtung auch
mehrere Dauerfahrstufen vorzuwahlen. Der Triebwagen-
fuhrer kann den elektrischen Bremsvorgang auf jeder be-
liebigen Stufe fixieren, wobei sich die Starkstromschaltung
nicht auflést, d. h., jede Geschwindigkeit kann in der durch
den Bremssteller vorgewahlten Stellung gehalten werden.
Nach dem Bremsvorgang schaltet das Schaltwerk weiter.
Damit ist eindeutig festgelegt, dal die Bremsschaltung stets
vor der Fahrschaltung Vorrang hat. Uber eine Schleuder-
schutzautomatik ist der Zug vor Schleudern und Gber eine
Gleitschutzautomatik vor Uberbremsungen mit der elek-
trischen Bremse geschiitzt. Sobald der Schleudervorgang
auftritt, schaltet das Fahrschaltwerk wieder abwarts und
dann wieder auf die vorgewahlte Fahrstufe hoch. Die Auto-
matik arbeitet nach dem Vergleich der Spannung zwischen
den Fahrmotoren und einer Motorgruppe.

Im Wageninneren befinden sich Einrichtungen zur Infor-
mation der Fahrgaste. Auch die Zugabfertigung wird zentral
vom Fuhrerstand aus bedient, wobei drei Sekunden vor
Beginn des TirschlieBvorgangs eine optische und akusti-
sche Warnanlage einschaltet. Sobald die Fahrgastraumti-
ren geschlossen sind, erlischt eine Meldelampe auf dem
Fahrerpult im Fuhrerstand.

Technische Daten

Stromschienenspannung 750 V Glewchstrom
Spurweite 1435 mm

Lange des Doppeltriebwagens uber Kupplung 25660 mm

Lange eines Trieb uber Kupp 12830 m

Breite des Wagenkastens 2278 mm
FuBbodenhohe uber SO 995 mm
Drehzapfenabstand 7570 mm
Achsstand im Drehgestell 1 850 mm
Radsatzdurchmesser (neu) #20 mm

Sitzplatzangebot je Doppeltricbwagen 66

Gesamtzohl Fahrgaste je Doppeltriebwagen 219
Stundenleistung je Doppeltriecbwagen 4« 120 kW
Anfahrbeschleunigung (max) 115 mus?
Bremsyverzogerung (elektr. Bremse) 1,15 ms*
Hochstgeschwindigkeit 70 km'h

Literatur

1/ Messeinformation LEW: Doppeltriebwagen fur die Berliner Untergrund-
bahn, 1979

2/ Herdegen. H.. Kietzmann, K. Die neuen U-Bahndoppeltriebwagen fur das
Kombinat Berliner Verkehrsbhetriebe (K-BVB) in Senienausfuhrung. Schie-
nenfahrzeuge, Berlin 23 (1979) 1, S, 43—45
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WOLFGANG ELFENBERG (DMV), Quedlinburg

Arbeitsgemeinschaft 7/12 des DMV Thale/Harz: ,,Hervorragendes

Volkskunstkollektiv’’

Im Jahre 1979 bestand unsere Arbeitsgemeinschaft 7/12 des
DMV in Thale 15 Jahre. Aus diesem Anla}B wollen wir einmal
aus dem Leben unserer AG berichten.

Mit groBem Enthusiasmus begannen im November 1963
sieben Erwachsene und vier Jugendliche mit dem Aufbau
ihrer ersten HO-GrofBanlage, die jedoch bei Renovierungs-
arbeiten am ehemaligen Jugendklubhaus in Thale restlos
zerstort wurde. Aber das kleine Kollektiv gab nicht auf,
baute neue und bessere Anlagen. 1966 stellte sich die Arbeits-
gemeinschaft im Rathaussaal erstmals mitihrer Grofanlage
sowie mit Heimanlagen der Mitglieder in der Offentlichkeit
vor. Dazu gesellten sich die AG Wernigerode mit der Anlage
»Harzquerbahn' und die AG Ko6then mit der Anlage ,,Pots-
dam*.

Drei Jahre spater zogen wir dann in die ehemalige Ober-
schule I um. Wir fanden einen immer grofleren Zuspruch bei
den Modelleisenbahnern und Freunden der Eisenbahn aus
Thale und Umgebung. So nahmen z. B. Mitglieder unserer
Arbeitsgemeinschaft auch an den 10. Arbeiterfestspielen in
Eisleben und an einer internationalen Ausstellung in Ka-
towice (VR Polen) teil.

Seit Anfang der 7T0er Jahre stellt die Arbeitsgemeinschaft
regelmafig aus, und der steigende Besucherstrom beweist
die gewachsene Anziehungskraft. Dies drickt sich auch in
der Jugendarbeit unserer AG aus. Der Jugendzirkel, der
heute 26 Mitglieder zahlt, wurde finfmalBezirkssieger und
nahm dreimal mit Erfolg an DDR-Meisterschaften teil.

Bei all unserer Arbeit erhielten und erhalten wir grofle
Unterstutzung von der Leitung des Klubhauses ,,Der Hiutten-
arbeiter”. So wurde unsere 1979%r Ausstellung unter dem
Motto ,,30 Jahre DDR — 30 Jahre erfolgreicher Aufbau des
Sozialismus — 15 Jahre Arbeitsgemeinschaft Modelleisen-

bahn Thale" die grofite und umfangreichste Ausstellung in
der Geschichte der Arbeitsgemeinschaft. Durch gezielte und
gute Werbung in der Presse, in.drei Betriebszeitungen der
groBten Betriebe und auf Plakaten konnten wir auf unserer
Ausstellung uber 4000 Besucher begrufien. Auf dieser Aus-
stellung wurden unsere H0-Grofanlage von 20 m2, ein funk-
tionstichtiger H0-Ablaufberg von 14 m Lange und eine
Jugendanlage gezeigt.

Die AG Wernigerode, die im Jahr 1979 auf 25 erfolgreiche
Jahre zurlckblicken konnte, stellte als Gast eine Oldtimer-
Schmalspuranlage aus.

Aullerdem zeigten Mitglieder unserer Arbeitsgemeinschaft
thre Heimanlagen sowie selbstgebaute Modelle. Schau-
kasten gaben einen Uberblick tiber die Produktion von
Modellbahnerzeugnissen der DDR in den Nenngréfen HO
und TT. Weiterhin wurden wahrend der Ausstellung Dia-
Tonvortrage speziell Uber die Selketalbahn gezeigt und
Lokgerausche eingespielt.

So wurde unsere AG fir die geleistete Arbeitzum 30. Jahres-
tag der DDR erstmalig mit dem Titel ,Hervorragendes
Volkskunstkollektiv* ausgezeichnet.

Neben all dieser Arbeit. die in unserer AG durchgefiahrt
wird, unterhalten wir auch engen Kontakt mit den anderen
Arbeitsgemeinschaften des Harzes, so zu den AG in Wer-
nigerode und Heudeber-Danstedt. Alle viertel Jahre findet
ein Erfahrungsaustausch statt, und zu Héhepunkten sowie
bei Ausstellungen unterstitzen wir uns gegenseitig.

So konnen wir auf 15 erfolgreiche Jahre zuriickblicken und
gehen nun mit neuem Elan an die folgenden Aufgaben, in
denen wir das erreichte Niveau unserer Arbeit verbessern
wollen und unsere Zusammenarbeit mit anderen Arbeits-
gemeinschaften noch vertiefen mochten.

ANZEIGENAUFTRAGE
richten Sie bitte an die
DEWAG BERLIN

Su. in Il funktionstuchtig,
Eigenb., BR 19, 38, 39, 44, 52,
55, 57, 58, 91, Drehsch.

W. Adolph, 9208 Lichtenberg,

Poststr. 2

Suche Lokschilder samtlicher

Dampflokbaureihen. Suche
Michael Schrider, i
MeiBan. HO-Dampfloks der Baureihen.

03, 23, 42, 84, 91, 99, 81

ilertstr. &
Gelorstr {nur DDR-Mat. bzw. Eigenbau)

Verkaute Trixi-Express (1936)
Spur 00 w. Zubehor, 100,—

Institutsgasse 3

Schneider, 8010 Dresden,

Suche Fachzeitschrift | Schienen-
fahrzeuge”, Jahrg. 1—19.
Woligang Allner,
563 Heiligenstadt,
PF 40143/4

Suche in TT: BR 106 und BR 01° Zuschr. mit Preisangabe an

(Eigenb.). ]
. Zuschr. an Detlef Dittmann, Klaus Diener, 915 Stollberg,
1832 Premnitz, Weststr. 2

Beethovenstr. 2

Suche Nenngr. N

Zugkr. B8R 01, 03 o a. {nur
Eigenbaul u Bd & der
_Kleginen Madeltbahnbuchers

Zuschr an

Steinweq 28

Olaf Ludwig, 57 Muhlhausen,

Suche NenngroBe TT
D-Zug , Silverlines”
komplett, auch einzeln

F. Béhme,
1615 Zeuthen,
Krossinstr 8, b Bernt

Suche: ,Die Baureihe 01" von
M. WeiBbrod/W. Petznick.
..Dampflokomotiven™ Band | und
Il von Holzborn/Kieper. ,,Der
Modelleisenbahner” Jahrgang
1952—1360

Zuschr. an:

Arthur Heinrich, 59 Eisenach,

Friedrich-List-Str 7

Suche Material Nenngr. 0 bis
1945, Tender f. 2'C1" Dampflok
Stadtilm, E70 u. T 334 in TT

Zuschr. an:

R. Glier,

9653 Markneukirchen,
Aug -Bebel-Str. 23

Suche
Zeuke-Lok Nenngr 0
FDS0 -T55 —T48 —E44

Werner Kostroun,
2142 Radeberg,
Drasdener Str 13

Suche

..Deutschlands Dampfiok gestern
und heute”, von K. E. Maedel

in HO Loks BR 23, 38, 42, 84

Zuschr an
Wolfgang Haidbrink,
55 Nordhausen a/H.,
Hohe-Kreuz-Str 11

Suche:

Dampf-Lok HO BR 42, BR 84, BR 91 Ausfuhrung DR und Franzo-
sische Staatsbahn und
Schmalspurzug (ehem. Nr. 104/641), auch stark beschadigt.

Achim Poller, 9116 Hartmannsdorf,
Leipziger Strafle 8
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Verkaute N-Anlage

1,2020,80, mit Fahrzeugen und
Trafo, 500,—M. Besichtigung
nach Vereinbarung

M. Florian, 133 Schwedt/0.,
H.-Eigler-Weg 9

Verkaufe Der Modelleisenbahner”
Hefte 6/62 bis 12/79, auBer 11 u
12/65 und 3/68, nur zusammen.

TV 5828 DEWAG, 1054 Berlin

Biete Dampfiokarchiv Bd. 1,
suche Bd. 3, nur Tausch.

Zuschr. an A 111734 DEWAG,

8012 Dresden, PSF 369

Biete: Autorenkoliektiv —

..Die Dampflokomotive™

Suche: Trost — ,Die Modelleisen-
bahn Band 1” und Holzborn/Kieper —
Dampfick BR 01—96" sowie

Biete kompl. Gartenbahn Nenngr. |
Liste anfordern.
Zuschr. an:
P 112248 DEWAG, BOSD Dresden,
PSF 1000

Su. d. Hette 12/74, 10/73, 2, 10/65.
M. Schridter, 444 Wolfen-3,
Fr.-Mehring-Str. 9

.Der Modelleisenbahner” Jge. 1—3.

Zuschr. an Horst Mecklenburg,
1321 Tantow, H -Beimier-Str. 30

Lose Kompl. Sammlung in HO
und HO, sut

— auch einzeln

(2.B.: B4, 91, 42, 99;

Eigenb. n. Lit)

Zuschr. an:

P 112250 DEWAG, 8060 Dresden,

Nur fir Bastler
Modelleisenbahn Nenngr. |

7 Loks, uber 100 Wagen sowie
umfangreiches Gleisbaumaterial
u. sonst. Zubehor zu verk.

Zuschr. an:
P 743684 DEWAG, 99 Plauen

Verk. HO 20 Loks, 90 Guterwagen,
25 Per agen, 35 D-Zug
div. Zubehor, alles

neuw., 1.5 TM

Fil. 129332 DEWAG,
1054 Berlin

Aus Griinden des Spurwechsels bie-
te ich zum Tausch mehrere Dampf-,
Diasel- und E-Loks, auch kpl.
Zuge in TT gegen Dampf und Diesel
in HO. Kann auch Weichen und
Gleismat. abgeben, samtl. DDR-
Material. Auch Verkauf.

Kisus Bohme, 4253 Helbra,

walchunr Doppelweichen, dopr:ehe
Kr ichen u. Entk | lei

NenngréBe TT: o
AuBenb 1 u. Dy
fertigt an:

H. Halbauer, 1157 Berlin,
Kotztinger Str. 16

fur Uralt-Eisenbahn-Sammlung
(auch nur Lackarbeiten auf
Honorarbasis dringend gesucht.

Zuschr, an:
TV 6827 DEWAG,
1054 Berlin

Suche: ,Die deutschen Dampfioko-
motiven — gestern und heute”,
Maedel, Verlag Technik 1963
Barlin.

Ulrich Kittel,
7401 Schnauderhainichen,
StraBe der Einheit 47

PSF 1000 Ludwigstr. 1
Verkaufe Verkaule: Suche fiir TT: E 70; T 334; BR OV Sammiler von HO-Dampfickomotiven
Kleinstrelais 12V (HO) BR 50, 42, 23, 84,  ° oder ggl 03; BA 24; BR 50%; %, bietet im Bestzustand BR 50
Stick 7,=M. BN 150, 20 Wagen, 20 Gab.: EIR ::mt!::'} DDR-Erzeugn. bzw. (50001/PIKD),
(HO,,) 1 P-Zug, 1 G-Wagen, - m&u: Diesellokarchiv; Udo Becher Wioha i Tausch gder Kaot
1 Rollwagen, mogl. kompl. Auf kleiner Spur”; Eisenbahnjahr- BR 23, 84, 91 oder Eigenbauten
Zuschr. an: bucher: Modellgisenbahnkalender, der BR 78, 94, 95 u.a.
Dietmar Kindier. s Matthias Lang.
8010 Dreaden, J. Riedel, 9112 Burgstadt, D. Sabsch, 402 Halle (S.), 9438 Johanngeargenstadt.
Hans-Beimler-Platz 5 Marienstr. 9 Leibnitzstr. 9 Str. der Thalmannpioniere 7a
NenngroBe N: Hobby-Restaurator Biste: Loknummemschild BR 65'° Suche:

HO-BR 03 (ehem. Schicht-Prod.),
84, 91, VT 33, E 46, E 18 (ehem.
Rehse-Bausatz), D.-Archiv
Bd. 3, CC 7001, E 42.
Biete: HO — BR 50, 23, 42, 118.

U, Seeliger, 8706 Neugersdori,
R.-Gartner-Weg 13

Suche ,.Der Modelleisenbahner”
Jahrgange 1—18.

Verkaufe . Dampfiokarchiv"

Bd. 1.

G. Gattermann,
473 Artern/ Unstrut,
Gabelstr. 27

Biste: , Dampflok-Archiv" 1;
..Die Harzquer- und Brockenbahn®,
~Modelibahn-Elektromechanik™.
Suche: , Dampfiok-Archiv” 2 und
BR 91 (Hruska).

R. Probst, 1551 Zachow,
Dorfstr. 24

Nur Tausch:

Biste BR 91, ungebraucht.

Suche BR 84, sehr gut erhalten,

evil. auch anderes DDR-Dampf-
lokmodell in HO.

Siegiried Geipel,
9932 Bad Brambach,
Mittelstr. 6

Biste: Trisbfahrzeugfotos
aller Traktionsarten sowie
Straflenbahntotos (MVB).
Gegen Einsendung eines fran-
kierten Umschiags erhalten Sie
die Fotolisten.
Zuschr. an: Helmut Constabel,
309 Magdeburg,
Dodendorfer Str. 92

Altere DDR-Feuerwehrmodelle HO,
auch einzeln zu kaufen gesucht
oder Tausch gegen neuw. V 100,
BR 110 0.a.

Zuschr. an:
ME 658 DEWAG,
4320 Aschersieben

Biete BR 55 und BR 86 HO
mit Garantie u. 8 Paar |-Kupp-
lungen,

suche BR 84 und BR 91 HO,
nur gut erhalten.

Zuschr. an:
152625 DEWAG, 69 Jena

Suche Vollprofii 5mm (3-Leitergleis Marklin, auch im Tausch
gegen Profilstangen), Profilstangen, Metallschwellen sowie
Lok, Wagen, Zubehor in NenngroBe 0 oder |, alles Prod. vor 1945,
Biete in 0 (moglichst Tausch) 180-m-Stadtilm-Modellgleis,

20 el.-magnet. Weichen (3-Leiter-Hohlprofil 5 mm).

Weber, 1542 Falkensee,

Friedr.-Hahn-Str. 35, Tel. 3853

Ziegeleistr. 1

D. Scholz, 331 Calbe/S.,

Biete in TT: Triebfahrzeuge, Wagen, Gleismaterial und Fachb.,
..Der Modelleisenbahner” und , Modellbahnpraxis”, atich Verkauf.

Suche in HO: Triebfahrzeuge, Wagen, PILZ-Gleismat. u. Dreh-
scheibe (DDR-Prod. od. Eigenbau).

Biete in HO Drehscheibe, BR39 (HO_) E 44, E 44 (AEG), BR 64,
.Dampflokarchiv®’, Bd. 1 u. 3, ,Eisenb. Jahrb.” ‘79, , Triebw.-
Arch.” orig. Dampfl.-Geschw. Messer.

Suche in HO: VT33, E04, E06,E17,E18, E71, E77, E95, BR 015 bis
BR 22, BR 41, BR 65, BR 78, BR 83, BR 85—BR 95 (Eigenb. od.
DDR-Prod.}) ,Dampfl. Arch.”, Bd. 2, E-Lokarch., Dampflokschil-
der, . Der Modelleisenb.”, Jhg. 1—20.

U. Richter, 4850 WeiBenlels, Kubastr. 9

Biete im Tausch
vor 1945),

und Zubehor, evtl. Verkauf.

E. Roth, 8045 Dresden,
Stephensonstr, 23, Tel, 2231542

gegen Mirklin Nenngr. 0 (Prod. vor 1945)
Nenngr. I: Gleismater. und Wagen — Zubehor Bing, Marklin (beides

Nenngr. 0: Gleismater. Bing, Marklin (beides vor 1945), Zeuke,
Stadtilm, von Marklin, Bing, Zeuke, Stadtilm auch Loks, Wagen

Biete ,,Der Modelleisenbahner” Jahrgange 1961 bis 1970, kpl.,
Gerlach, Transpress ,,Modellbahnanlagen, 1 u. 2"
im Tausch gegen alte oder neue maritime Fachliteratur, Flotten-

bucher oder Bauplane.

H. Hinderlich, 15 Potsdam,

E.-Weinert-Str. 21
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elbst
gebaut

Bilder | und 2 Das hier vorgestellte
HO-Modell der 850024—0 baute sich
Herr Hartmut Viltin aus Berlin. Fur
das Fahrgestell wurde ein altes, stark
verandertes Triebwerk der PIKO-
Baureihe 50 verwendet, da die Haupt-
abmessungen sehr ahnlich sind und
auch der Durchblick zwischen Kessel
und Rahmen gegeben ist. Der Kessel
besteht aus einem Messingrohr mit
einer Bieifullung. um auch eine dem
Vorbild wirdige Zugkraft zu
chen (Dienstmasse des Lokmodells
53501 Alle Kesselaufbauten sind aus
Holz gefertyn und  angeschraubt
Wasserkasten, Fuhrerhaus  und
LTender” sind aus Weiliblech her-
gestellt und mit dem Lang- und Steh
kessel verlitot, Die Kesselausrustung
und sonstige Lokarmaturen bestehen
aus handelstublichen Plastteillen und
verschiedenen  Drahtsorten, welche
durch Kleben befestigt sinnd. Die Bau
zeit Tur das Modell betrug ctwa 300
Arbeitsstunden

Bilder 3 und 4 Zu den schon fast in
Vergessenheit

ilenen  leistungs

fahig Gruter: whiven  der
Lan: wibauarten durfte wohl die
wirttembergische 'F hv der Klasse

K zdhlen. Ein Grund mehr fur Herrn
Hartmut Valtin, ein solches Modell auf
der HO-Anlage zu haben, Der un
geteilt starre Ruhmen [ esteht aus zwed
Rahmenwangen, aus 1 mm Stahlblech
mit den notigen Achslageraussparun-
gen fur dwe von der Baurethe 355
dammenden  Kuppelradsatze.  Alle
th- und Kuppelradsatze mufbiten in
der Spurkranzhohe geschwacht wer
den, um den alistabsgerechten

ngrohr  (Masse des

G10g) wobei im Stehkessel das Ge-
tricbe mit einem Motor des PIKO-
Modells der Baureihe 66 unter
gebrachtist. Umlauf, Fuhrerhaus und
Tender sind aus Weiliblech gefertigt
Erwahnenswert waren noch die spitze
Rauchkammertur und die nein
same Haube der Sandkasten und des
Dampfdomes, welche aus Blei her
gestelll sind und mit dem Kessel ver
Iatet sind. Konstruktive Besonderhent
des Triebwerks sind die Kreuzkopfe.
welche nicht thre Gleitbahn umschhe
Ben, sondern an der als I-Profil
stalteten Gleitbahn am unteren Gurt
hangen. Alle Stan des Triebwerks
und der Stewerung sind in Plastaus
fuhrung und in geanderter Form von
der Baureihe 52 ubernommen. Die
Arbeitszeit fir das Modell betrug etwa
320 Frewzeistunden

Fotos: H Valtin, Bechi
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